RE 


ULAŞTIRMA BAKANLIĞI 


HAVA ARACI KAZASI NİHAİ RAPORU 


İŞLETMECİSİ (Sub-Charter) : ATLASJET HAVACILIK A.Ş 
HAVA ARACININ TİP VE MODELİ :MD-83 


TESCİL İŞARETİ #TC-AKM 

KAZA YERİ : ISPARTA İLİ KEÇİBORLU İLÇESİ 
YENİTEPE BELDESİ TÜRBE TEPE MEVKİİ 

KAZA TARİHİ : 29 KASIM 2007 (UTC) 

PİLOT İSİMLERİ : SERHAT ÖZDEMİR, Kaptan Pilot 


MEHMET TAHİR AKSOY, İkinci Pilot 
ÖLÜ VE YARALI DURUMU : STÖLÜ 
HAVA ARACI HASAR DURUMU : KÜLLİYEN KAL 


Tahkikat, 19.10.1983 tarihli ve 2920 sayılı Sivil Havacılık Kanunu altında yer alan 10.11.1985 
tarihli “Sivil Hava - Araç Kazaları Soruşturma Yönetmeliği” SHY-13 ve ICAO Ek 13'e göre 
yürütülmüştür. 


Kanuna göre tahkikatın tek amacı, gelecekteki kaza ve hadiseleri önlemektir. Bu raporun amacı 
hiç kimseyi suçlamak, sorumlu tutmak ya da bir iddia ortaya koymak değildir. 


7 Vk ? &# pe 


ÖNSÖZ 


Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş envanterinde yer alan TC-AKM tescil işaretli MD$3 tipi 
uçağın 29.11.2007 tarihli 07/CD/KK-72 referans numaralı Uçak Sub-Charter Kira anlaşması 
çerçevesinde Atlasjet Havacılık A.Ş adına KKK4203 çağrı adıyla İstanbul Atatürk Havalimanı- 
Isparta Süleyman Demirel Havalimanı seferi sırasında Isparta Süleyman Demirel Havalimanı 
05/23 pisti için VOR/DME alçalması sırasında Isparta İli Keçiborlu İlçesi Yenitepe Beldesi Türbe 
Tepe Mevkii dağlık alana çarparak düşmesiyle oluşan kazaya ait tahkikat 19.10.1983 tarihli ve 
2920 sayılı Sivil Havacılık Kanunu altında yer alan 10.11.1985 tarihli “Sivil Hava-Araç Kazaları 
Soruşturma Yönetmeliği” SHY-13 ve ICAO Ek 13'e göre yürütülmüştür. 


Kaza Soruşturma Kurulu yukarıda bahsedilen kanun çerçevesinde aşağıda yer alan üyelerden 
oluşmuştur. 


Ferudun SEREN Kurul Başkanı (Şube Müdürü) 

Hamza DİNÇ Uçak Mühendisi 

H. Emre BALLI Havacılık ve Uzay Mühendisi 

Burçin Efe SİLSÜPÜR Endüstri Mühendisi 

Nuri SAKARYA Kaptan Pilot (Uçuş Emniyet ve Kaza Kırım Uzmanı) 
Seyfettin KESKİN Kaptan Pilot (Kontrol Pilotu) 


ICAO EK 13'e göre, uçak gövdesinin ve mötorlarının üretim ve tasarım ülkesi olarak, ABD 
soruşturmaya yardımcı olmak üzere bir Akredite Temsilcisi tayin etmiştir. ABD Akredite 
Temsilcisi Boeing Şirketi, Prat & Whitney Motorları ve ABD Federal Havacılık İdaresi'ni teknik 
danışmanlar olarak tayin etmiştir. 
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10 KAZAYA AİT GERÇEK BİLGİLER 
LI Uçuşun Hikayesi 


Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş envanterinde yer alan TC-AKM tescil işaretli MD- -83 tipi 
havaaracı 29.11.2007 tarihli O7/CD/KK-72 referans numaralı havaarâcı Sub-Charter kira 
anlaşması çerçevesinde Atlasjet Havacılık A.Ş adına KKK4203 çağrı adıyla İstanbul Atatürk 
Havalimanı-Isparta Süleyman Demirel Havalimanı seferi sırasında Isparta İli Keçiborlu İlçesi 
Yenitepe Beldesi Türbe Tepe Mevkii 37*52'23N 030“12'01E koordinatlarında 5907 ft 
yükseklikteki dağlık alana ilk vuruşunu yapmış, çarparak düşmüştür. Kazada yolcu ve uçuş ekibi 
olmak üzere toplam 57 kişi hayatını kaybetmiştir. Havaaracı külliyen kal olmuştur. 


11.1 Genel 

Uçuş Numarası : KKK 4203 

İşletme Tipi : Ticari Hava Taşımacılığı 

Son Kalkış Meydanı : İstanbul Atatürk Havalimânı 

Kalkış Tarihi : 29 Kasım 2007 (UTC) 
Gidiş Meydanı : Isparta Süleyman Demirel Havalimanı 


11.2 Uçuş Hazırlığı ve Kazanın Oluşuna Kadar Uçuş Sahası 


TC-AKM tescil işaretli MD-83 tipindeki havaârâcı Atlasjet Havacılık A.Ş adına KKK4203 çağrı 
adıyla LTBA-LTFC uçuşu için 50 yolcu ve 7 uçuş ekibi (2 pilot * 4 kabin görevlisi #1 teknisyen) 
ile 22:41:24 UTC'de İstanbul Atatürk Havalimanı ATC Delivery sektörle 10! numaralı park 
pozisyonunda temasa geçmiş, ATIS (U)-bilgisini aldığını rapor etmiş ve İsparta için müsaade 
istemiştir. Delivery sektörden gerekli müsaadeleri ve transponder ModeA 0521 bilgisini alan 
KKK4203 çağrı adlı havaaracı müteakiben ATC GND sektörü 121.8 Mhz frekansına gönderilmiş, 
bu sektörden sırasıyla motor çalıştırma, push-back ve 361 pisti için gerekli müsaadeleri alan 
havaaracı 22:49:59 UTC'de GND sektörün tavsiyesi üzerine ATC TWR sektörü ile temasa geçmiş 
ve bu sektör tarafından 22:54:17 UTC'de 36L pisti için rüzgar bilgisi ile birlikte kalkış 
müsaadesini almıştır. 22:55:20 UTC'de Atatürk Havalimanı 36L pistinden kalkışını tamamlayan 
KKK4203 çağrı adlı havaaracı İ21.İ Mhz frekansından ATC APP kontrol ile temas etmiş ve 
Delivery sektör tarafından radar teması için bağlatılan A0521 üzerinden radar da tanımı sağlanmış 
ve APP tarafından direk KFK'ya (Afyon) müsaade edilen havaaracı FL160'a tırmandırılmıştır. 
23:00:00 UTC'de ATC -ACC-Lower ile temas eden havaaracı radar HDG120'da FL290'a 
tırmandırılmış bilahare 23:02:06 UTC'de direk KFK'ya müsaade edilmiştir. İstanbul Atatürk 
Havalimanı ATC ACC-Lower sektör 23:11:20 UTC'de KKK4203 çağrı adlı havaaracını Ankara 
ACC ile temas etmesi için 127.850 Mhz frekansına göndermiştir. 


KKK4203 çağrı adlı TC-AKM tescil işaretli MD-83 tipindeki havaaracı Ankara ACC ile 23:10:49 
UTC'de 127.850 Mhz frekansında temas etmiş, 23:13:06 UTC'de alçalma istemiş ve FL210'a 
müsaade edilmiş, müteakiben 23:18:14 UTC'de FL160 alçaltılmış ve 23:23:10 UTC'de Ankara 
ACC tarafından havaaracı 119.20 Mhz Isparta Süleyman Demirel Havalimanı ATC APP/TWR 


frekansına gönderilmiştir. 


23:21:21 UTC'de Isparta TWR ile temas eden KKK4203 çağrı adlı TC-AKM tescil işaretli MD-83 
tipindeki havaaracı FL160'ı muhafaza ettiğini ve LEMDA'ya devam ettiğini rapor etmiştir. Isparta 


Me AL a 


TWR KKK4203 çağrı adlı havaaracına kullamlan pist ve meteoroloji bilgileri vermiş, 23:22:38 
UTC'de KKK4203 çağrı adlı havaaracı alçalmaya hazır olduğunu rapor etmiş, Isparta TWR önce 
havaaracının dinlemede kalmasını istemiş, 01:23:13 UTC'de FL110'a alçaltarak IONM'ın rapor 
edilmesini talep etmiştir. 23:28:13 UTC'de IPT'den IONM'ı rapor eden KKK4203 çağrı adlı 
havaaracı 05 pisti için VOR/DME alçalması talep etmiş, Isparta TWR havaaracını 8000 feet 
irtifaaya alçaltmış ve Isparta VOR üzerini rapor etmesini söylemiştir. KKK4203 çağrı adlı 
havaaracı Isparta TWR tarafından 23:29:31 UTC'de 05 pisti için VOR/DME yaklaşmasına serbest 
bırakılmış ve havaaracından inbound pozisyonunun rapor edilmesi istenmiştir. 23:35: 38 UTC'de 
KKK4203 çağrı adlı havaaracı inbound pozisyonunda 12 NM mesafede olduğun u İsparta TWR'a 
rapor etmiş ve TWR havaaracına 05 pisti için final'i rapor etmesini istemiştir, KKK4203 çağrı adlı 
havaaracı TWR'a rapor edeceğini söylemiştir. Bu KKK4203 ağrı adlı TC, tescil işaretli 
MD83 tipindeki havaaracı ile Isparta TWR arasındaki son konuşmadır... 


İstanbul Atatürk Havalimanı ATC VCS kayıt zamanı ile Ankara ATC VGS kayıt zamanı arasında 
*30 saniye zaman farkı bulunmaktadır. 


Ankara ATC VCS kayıt zamanı ile Isparta ATC VCS kayıt zamanı arasında * | dakika 49 saniye 
zaman farkı bulunmaktadır. 


İstanbul ATC Delivery/GND/TWR/APP/En-route ve hm. ATC En-route sektörlerine ait ATC 
VCS ve Radar kayıtları incelenmiş olup söz konusu iğ sebep olabilecek herhangi bir bulgu 
tespit edilmemiştir. 


TC-AKM tescil işaretli MD83 tipindeki KKK4203: çağrı adlı havaaracının İstanbul Atatürk 
Havalimanı'ndan kalkışına müteakip LEMDA noktasına kadar pozitif radar kontrolunda yapmış 
olduğu seyrüseferine ait Radar görüntüleri sışasiyla Figür A1/A2/A3/A4'de yer almaktadır. 


Havaaracının KFK/Afyon müteakip LEMDÂYEKSEN/SPARTA CTR için takip ettiği rota Figür 
B'de yer almaktadır. 


Isparta Süleyman Demirel Havalimanı" 05/23 Pisti STAR ve VOR/DME alet alçalma haritaları 
sırasıyla Figür C ve Figür D'de yergi, 


Kaza Soruşturma Kurulu TC-AKM tescil işaretli MD33 tipindeki havaaracına ait UFDR ve CVR 
kayıt cihazlarını German Federal. Bureâu of Aircraft Accidenis Investigation/ BFU'da yapmış 
olduğu çalışmalarda incelemiş olup Rapor EK A'da yer almaktadır. 


Kaza Soruşturma Kurulu TC-AKM tescil işaretli MDS83 tipindeki havaaracına âit 
EGPWS/Geliştirilmiş Yere Yakınlık Alarm Sistemi cihazını üretici firması olan Honeyweli/ 
Seattle-Redmond Mühendislik Laboratuarında incelemiş olup Rapor EK B'de yer almaktadır. 


Kaza Soruşturma Kurulu TC-AKM tescil işaretli MD83 tipindeki havaaracı motorundan kaza 


sonrası alınan yağ örneğini Spectro(Aviation) / İngiltere'de analizin yaptırmış ve çıkan sonuçları 
motorun üretici firması olan Pratt&Whitney'in standartları ile karşılaştırmıştır. Adı geçen 


firmaların raporları EK C'de yer almaktadır. 


Kaza Soruşturma Kurulu TC-AKM tescil işaretli MD83 tipindeki havaaracına ait Pratt& Whitney 
üretimi JT8D-29 model S/N-1-728035 ve S/N-2-728041 motorlarını enkaz alanından THY Teknik 
A.Şi/İstanbul atölyelerine götürerek üretici firma ile birlikte analiz etmiştir. Bu hususta hazırlanan 
rapor EK D'de yer almaktadır. 


yö 


Kaza Soruşturma Kurulu TC-AKM tescil işareli MD83 tipindeki havaaracına ait Pedestal 
gövdesini analiz amacıyla Bocing'e göndermiş ve analiz etmiştir. Bu hususta hazırlanan rapor EK 
E'de yer almaktadır. 
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FİGÜR B: KKK4203 çağadlı havaaracının KFK/Afyon müteakip 
LEMDA/EKSEN/SPARTA CTR için takip ettiği Rota 
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FİGÜR C: Isparta Süleyman Demirel Havalimanı 05/23 Pisti STAR 
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FİGÜR D: Isparta Süleyman Demirel Havalimanı 05/23 Pisti VOR/DME Alçalması 
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1.3 Havaaracı Hasar Durumu 


TC-AKM tescil işaretli MD83 tipindeki 53185 seri numaralı havaaradı külliğen kal olmuştur. 


14 (Diğer Hasarlar 


Kaza mahallinde üçüncü şahısları etkileyen başka bir hasar oluşmamıştır. 


1.5 Oo Personele Ait Bilgiler 

1.5.1 Kaptan Pilot 

Kaptan Pilot Muhammet Serhat ÖZDEMİR, 08.10.1959, İni: doğumludur. 25.02.1987 tarihinde 
Hava Kuvvetleri Komutanlığı'ndan Hava Pilot Üsteğmen'ken adi malül olarak emekli olmuş, 
10.04.1987 yılında CPL (Commecial Pilot Licence/Ticari Pilot Lisansı) almıştır. 


29.12.1997 yılında ABD'den FAA ATPL kisansı alan Kaptan Pilotun lisansına 18.07.2000 
tarihinde Onur Havayollarında MD80 havaaracı ipi işlenmiştir. 


29.08.2003 tarihinde Tradewins/ABD'de Tiinsına A300 B4 tipi işlenmiş olan Kaptan Pilotun 
FAA ATPL lisansı 17.03.2006 tariHinde' SHGM Makamının oluruna isünaden ATPL/Hava Yolu 
Nakliye Pilotu Lisansına çevrilmiş olup Lisans Numarası 1210'dur. 

17.05.2008 tarihine kadar geçerli, MDR&O/38 tip lisansına sahip olan Kaptan Pilotun VNL/Yakın 
Gözlük Kısıtlamalı Sağlık Sertifikası 15.01.2008 tarihine kadar geçerlidir. 1210 Lisans Numara ile 
ATPL'e sahip olan Kaptan Pilot Serhat Özdemir'in 434.45 saati Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı 
A.Ş'de olmak üzere Toplam'Uçuşu 9100.50 saatir. 

Kaptan Pilot Serhat Özdemir'e &it son bir aylık uçuş saati detayı aşağıda yer almaktadır: 

Son 24 saat: Başkâ Uçuşu Yok 

Son 72 saat: o O8:45.saat 

Son 7 gün: “11:45 gat 


Son 30 gün: 34:55 saat 


ni hil EE A 


Kaptan Pilot Serhat ÖZDEMİR'in ATPL'i EK FI'de, Sağlık Muayene Raporu EK F2'de ve 
MD30 Havaaracı Tip Işleme Belgeleri EK F3'de ver almaktadır. 


1.5.2 İkinci Pilot 


İkinci Pilot Mehmet Tahir AKSOY 09.04.1952 Başvartinik doğumludur. 40,08. 2003 tarihinde 
Hava Kuvvetleri Komutanlığı'ndan Hava Tuğgeneral rütbesinden emekli olan İkinci Pilot 
14.09.2006 tarihinde CPL/Ticari Pilot Lisansı ve 28.12.2006 tarihinde FUUçuş Öğretmeni 
Sertifikası almıştır. 08.06.2007 tarihinde Dünyaya Bakış Hava TaşımacılığıA.Ş. "de Lisansına 
MD83 tipi işlenmiştir. 17.02.2008 tarihine kadar VML / Uzak-Yakın Gözlük Kısıtlamalı geçerli 
Sağlık Sertifikası olan İkinci Pilot Mehmet Tahir Aksoy'un 158.35 sağti Dünyaya Bakış Hava 
Taşımacılığı A.Ş'de olmak üzere toplam 3141.40 saat uçuşu vardır. 


İkinci Pilot Mehmet Tahir Aksoy'a ait son bir aylık uçuş saati detâyı aşağıda yer almaktadır: 
Son 24 saat: Başka Uçuşu Yok 

Son 72 saat: Başka Uçuşu Yok 

Son gün: (o 07:20 saat 

Son 30 gün: 20:35 saat 


İkinci Pilot Mehmet Tahir AKSOY'un CPL'i EK Gü'de've Sağlık Muayene Raporu EK G2'de yer 
almaktadır. 


1.5.3 Hava Aracı Bakım Teknisyeni 


TC-AKM tescil İşaretli MD33 tipi KKK4203 çağrı adlı uçağın İstanbul Atatürk Havalimanı — 
Isparta Süleyman Demirel Havalirüanı seferinde hava aracı bakım teknisyeni olarak uçakta 
bulunan Alaattin GÜRTÜRK 1946 yilı doğumludur. Alaattin Gürtürk'e ait İkinci Sınıf Uçak 
Bakım Teknisyeni Lisansı Ulaştırma Bakanlığı SHGM tarafından 11.11.1982 tarihinde verilmiş 
olup Lisans numarası 1064'dür. Alaâttin Gürtürk MNG Teknik'te 27.03.2006-24.04.2006 
tarihlerinde MD 80 Serilerine âit, eğitim. görmüştür, 


Kaza Soruşturma Kurulu söz konusu uçuşta teknisyenin Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş 
tarafından görevlendirildiğini tespit etmiştir. Ayrıca adı geçen uçak teknisyeninin “ Load And 
Trim Sheet“ belgesini hazırlama sorumluluğunu taşıyan kişinin ifadesinde; belgenin ilgili 
bölümünün yolcu sayısını gösteren kısmına “yolcu” olarak “son anda yapılan değişiklikle” ilave 


edildiği yer almaktadir; 


Hava Aracı Bakıfn” Teknisyeni Alaattin GÜRTÜRK'e ait TL. Sınıf Hava Aracı Bakım Teknisyeni 
Lisansı EK H' da yer almaktadır. 
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1.5.4 Hava Trafik Kontrolörü 


Kaza sırasında aktif olarak Isparta Süleyman Demirel Havalimanı ATC Kule'de görevli Hava 
Trafik Kontrolörü Hilmi TÜLEMEN 16.04.1974 Keçiborlu/ISPARTA doğumlu olup Devlet Hava 
Meydanları İşletmesi Genel Müdürlüğü 72. Dönem ATC Kursunu, AS ve MLS kurslarını 
görmüştür. 31.05.2000 tarihinde Hava Trafik Kontrolörü Lisansına sahip, olan Hilmi 
TÜLEMEN'in Lisans Numarası 923'dür. 


28.11.2007 tarihinde kontrolörlük derecesi yenilenen Hilmi TÜLEMEN'in. dereğesi 20.11.2008 
tarihine kadar geçerlidir. Isparta Devlet Hastanesi'nden 21.11.2007 tarihinde tahditli (gözlükle) 
sağlık raporu alan Hilmi TÜLEMEN'in Hava Trafik Kontrolörü olarak Çalışmasına manidar 
olacak herhangi bir problem yoktur. 


Hava Trafik Kontrolörü Hilmi TÜLEMEN'in Teknik Sicil Karti've Sağlık Raporu EK I'da yer 
almaktadır. 


1.6 o Hava Aracına Ait Bilgiler 


1.6.1 Hava Aracı Genel Özellikleri 


İmalatçısı : MCDONNELEDOUGLAS 
Tipi » MDJB3 

Seri Numarası : 53185 

Üretim Yol : Ağustos, 1994 

İşletici (Sub-charter) : “Atlasjet Havacılık A.Ş 
Sahibi Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş 
MTOW : 72575 Kg 

Motor İmsistçısı 2 Prall& Whitney 

Moior Modeli »JT8D-219 

Motor Sayısı “2 Adet X 21.700lbs 

CSN : 20.926 

TSN 132.379 

APU “Garret GTCP85DHF P/N381276-1 S/N P-865 
Yakıt Tipi-Kapasitesi : JETA1-22.650 Kg 

POS.I S/N 728-035 

İmal Tarihi : 28.05.1994 

CSN : 19.184 

TSN : 29.843 

POS.2 S/N 728-041 

İmal Tarihi : 13.07.1994 

CSN : 17.424 

TSN : 29.966 


Not: Uçak ilk olarak GPWS ile donatılmış olarak teslim edilmiş olup, bu sistem müteakiben 
bir STC uygulamasıyla EGPWS sistemine güncellenmiştir. Uçak ayrıca ilk olarak bir 
Performans Yönetim Sistemi ile donatılmış olup, bu sistem müteakiben bir STC tarafından 
FMS sistemine güncellenmiştir. 
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1.6.2 Hava Aracı Bakım Durumu 


TC-AKM tescil işaretli MD83 tipindeki S/N53185 havaracı MCDONNELL DOUGLAS 
tarafından Ağustos, 1994 tarihinde üretilmiştir. Söz konusu havaaracı üretim tarihi itibarıyla Tablo 
A'da yer alan Havayolu İşletmelerinin filolarında yer almıştır. 


Havayolu Tarih Tescil İşletim Statüsü 

RENO Air 20.09.1994 N379RA 
AMERİCAN Airlines 31.08.1999 NBT9RA 

FREEBIRD 28.03.2001 TC-FBB 
DÜNYAYA BAKIŞ 20.05.2005 TC-AKM 

THY 01.11.2005 TC-AKM Wet-Lease 

DÜNYAYA BAKIŞ 01.06.2006 TC-AKM 

ATLASJET 29.07.2007 TC-AKM © Wet-Lease 
DÜNYAYA BAKIŞ 26.11.2007 TÖĞAKM 

ATLASJET 29.11.2007 TC-AKM Sub-Charter 

TABLOA 


TC-AKM Tescil işaretli MD83 tipindeki havaaracının SHGM tarafından 15,07,2005 tarihli onaylı 
bakım programında belirtilen bakım periyotlamı, üretici firma tarafından belirtilen bakım 
aralıklarıyla eşdeğer olup aşağıda yer almaktadir: 


Preflight check : Her uçuş öncesi 

Service Check : Her 72 saatte bir " 

A Check : 450 Uçuş saati | 

C Check: : 3.600 uçuş saati /15 ay (hangisi önce gelirse) 


Bu periyotlar çerçevesinde T-AKM tescil işaretli MD83 tipindeki havaaracına Türk tesciline 
girişi itibarıyla onaylı bakım programina göre yapılan bakımlar TABLO B'de yer almaktadır. 
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TABLOB 


Kaza Soruşturma Kurulu tarafından yapılan incelemelerde hem üreticinin yayınlamış olduğu temel 
bakım programına, hem de Sivil Havacılık Genel Müdürlüğünce onaylı bakım programına göre A 
Check ve C Check bakımların zamanında yapıldığı ve bakımlar sonrası CRSlerin bakım 
kuruluşları tarafından düzenlenmiş olduğu tespit edilmiştir. Ancak, Romanya Sivil Havacılık 
Otoritesi tarafından RO.145.20 yetki numârasi ile yetkilendirilmiş olan JETRAN bakım 
kuruluşunca uygulanan A10 ve All bakımları incelendiğinde, söz konusu bakım kuruluşunun 
İstanbulda bakım yetkisi gerekliliklerinissağlayarak hat bakım yetkisinin olup olmadığı tespit 
edilememiş olmakla birlikte, bahse konu bakum çıkış formları üzerindeki imza sahiplerinin o 
tarihlerde İstanbul Atatürk Havalimanına giriş kartlarının düzenlenmemiş olduğu DHMİ ile 
yapılan yazışmalarla tespit edilmiştir. Ayrıca, All bakımı sonrası yayınlanmış olan bakım çıkış 
formu üzerinde Uluslararası kurallar gereği yazılması gereken uçuş bilgilerinin yer almadığı tespit 
edilmiştir. 


Uçağın A8 bakımı sonrası A9 bâkımına girdiği ve bu bakım sonrası tekrar A9 bakımının 
uygulandığı görülmüş olup bu durumün nedeni anlaşılamamıştır. Ayrıca, onaylı bakım programı 
gereği bakım kartları tek'tek değil, 1A, 2A gibi gruplandırılarak gerçekleştirilmektedir. A12 
bakımının Al, A2, A3, “A4 varsa A6 ve A12 bakım kartlarını içermesi gerekmektedir. Uçağa 
uygulanan son A12 bakımında Sadece Al ve A2 bakım kartlarının gerçekleştirildiği ve diğer 
bakım kartlarının süresi olduğundan dolayı uygulanmamış olduğu tespit edilmiş olup, işletmenin 
bu şekilde bir uygulamaya olanak sağlayacak bir bakım takip sisteminin olup olmadığı 
değerlendirilememiştir. Uçağa ait AD kayıtları incelendiğinde 2000-15-15 numaralı AD'nin 2000 
uçuş saatinde bir uygulanması gereken ” 5 bölümünün en son uygulamasının 26 uçuş saati 
gecikmeli olarak» yapıldığı görülmektedir. Söz konusu bu hususlar Kaza Soruşturma Kurulu 
tarafından düşündürücü bulunmaktadır. 


İşletmenin SHY-145 kapsamında “A bakıma kadar (A bakım hariç) Boeing Md-8x tipi hava 
araçlarında bakım yapma yetkisi bulunmaktadır ve bu yetkisi dahilinde servis check ve arıza 
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giderme gibi hat bakım işlemlerini isletme kendisi yürütmektedir. SHY-145 kapsamında yetkili 
işletmenin bakım yetkisinin gereklilikleri sağlayıp sağlamadığının yerinde kontrolü amacıyla 
SHGM tarafından en son 27-28 Nisan 2007 tarihlerinde denetleme yapılmış olduğu ve bu 
denetleme sonucunda 2 adet linci Seviye bulgu ve 15 adet 2nci Seviye bulgu tespit edildiği, Linci 
seviye bulguların öngörülen zamanlarda kapatılamadığı görülmektedir, 


SHY-145 Onaylı Bakım Kuruluşu yetkisi kapsamında teknisyen ekipleri arası iletişimi kurmak 
için kullanılan vardiya defterleri ve SHY-M gereği hazırlanmış olan ve gerçekleştirilen her uçuşun 
bilgilerinin yer aldığı Hava Aracı Teknik Defteri (Aircraft Technical Log Böok ) karşılaştırılmıştır. 
Bu karşılaştırma çalışmalarında Kaza Soruşturma Kurulu tarafından tespit edilen bulguların bir 
kısmı aşağıda yer almaktadır, 


» Vardiya Defterinde (Kavuniçi) 16.11.2007 tarihli kayıtlarda Servis Check'in yapılmadığı 
ancak Hava Aracı Teknik Log sayfasında kağıt Üzerinde kapatıldı ve servis check in 
yapılması gerektiği ifadesi görülmektedir. 


« Vardiya Defterinde“ Defter arızası yok. Pilot şifai ifadesinde.2 nolu motor*B'de ignition 
yok diye söyledi” Düzeltici işlem olarak ise; Buji ve kablosu değişti normale döndü“ifadesi 
yer almaktadır. TLB de yapılan incelemelerde NİL ifadesi mevcuttur. Pilot şifai olarak 
söyledi ifadesine vardiya defterinin birçok sayfasında rastlanmaktadır. 


“ Vardiya Defterinde (Kavuniçi) 16.11.2007 tarihli kayıtlarda “Flaps TAPS kartı masada 
yapıldı“ifeadesi mevcut olmakla birlikte, yapılan işleme ait detaylı bilgiler görülememiştir 


» Vardiya Defterinin (Kırmızı / 06-07.03.2006) işletme filosunda bulunan TC-AKN tescil 
işaretli hir başka hava aracı için FMU U/S (Gayrı Faal) gitti. Pilot deftere yazar ise arıza 
HOLDa alınacak ifadesi mevcuttur. 


İşletmenin SHY-M kapsamında gerçekleştirdiği faaliyetlerin standartlara uygunluğunun kontrolü 
amacıyla SHGM tarafından 5 Ekim 2007 tarihinde bir denetleme yapılmış olup denetlemede İnci 
seviye bulguya rastlanmamış, tespit edilen 2nci seviye bulguların kapatılması için işletmeye 2 ay 
süre verilmiştir. 


TC-AKM tescil işaretli MD83 tipindeki havaaracına SHGM tarafından en son uçuşa elverişlilik 
denetimi 4 Ocak 2007 tarihinde yapılmış olup herhangi bir bulgu tespit edilmemiş ve havaaracının 
uçuşa elverişliliği 03 Ocak 2008 tarihine Kadar uzatılmıştır. 


Havaaracına gerçekleştirilen bakımlara ait CRS Belgeleri EK Ji'de, en son yapılan Uçuşa 
Elverişlilik Raporu EK J7de yer almaktadır. 


1.6.3 Uçuşa Elverişlilik Sertifikası 


TC-AKM tescil işaretli MCDONNELL DOUGLES MD83 tipindeki 53185 Seri Numaralı 
havaaracına Ulaştırma Bakanlığı Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü tarafından 20.01.2006 tarihinde 
1739 numara ile düzenlenen Uçuşa Elverişlilik Sertifikası üzerinde yapılan incelemelerde 
20.01.2006 tarihi itibarıyla verilen sertifikanın 06.01.2007 tarihine kadar geçerli olduğu, 
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müteakiben 04.06.2007 tarihinde yapılan uçuşa elverişlilik deneümi neticesinde 06.01.2007 
tarihinden 03.01.2008 tarihine kadar uçuşa elverişliliğinin muteber kılındığı tespit edilmiştir. 


TC-AKM tescil işaretli MD83 tipindeki havaaracının Uçuşa Elverişlilik Sertifikası EK K'da 
almaktadır. 


1.6.4 Hava Aracı Tescil Sertifikası 


1994 tarihinde üretilen MCDONNELL DOUGLAS MD33 tipindeki üçağınımaksimum kalkış 
ağırlığı 72.575 kg olup seri numarası 53185'dir, Söz konusu havaaract, Sâhibi AWMS 1 adı ve 
adresine, İşleticisi olarak Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş adina (Yeşilköy Asfaltı No:13 
Kat 4 Florya/İstanbul adresine) TC-AKM tescil işareti ile Ulaştırma “Bakanlığı Sivil Havacılık 
Genel Müdürlüğü tarafından 01.06.2005 tarihinde tescil edilmiş olup, Sertifika Numarası 


1739'dur. 


TC-AKM tescil İşaretli MDB3 tipindeki uçağın Hava Aracı Tesa Sertifikası EK 1'de yer 
almaktadır. 


1.6.5 Hava Aracı Gürültü Sertifikası 


1994 tarihinde üretilen MCDONNELL DOUGLAS MD33. tipindeki 53185 seri numaralı 72.575 
kg ağırlıkta IT8D-219 Motor Tipine sahip uçağın Gürültü Sertifikası Ulaştırma Bakanlığı SAGM 
tarafından 01.06.2005 tarihinde düzenlenmiş olup sertifika numarası 1739'dur. 


TC-AKM tescil işaretli MD83 tipindeki uçağın Lİ Aracı Gürültü Sertifikası EK M'de yer 
almaktadır. 


1.6.6 Ağırlık ve Denge 


TC-AKM tescil işaretli MD83 tipindeki uçağın KKK4203 çağrı adıyla yapmış olduğu LTBA- 
LTFC seferine ait ağırlık ve denge bilgileri aşağıdadır. 


Toplam Trafik Yükü Kapasitesi (4)... 16803 kg 
Kalkış Yakıtı (1) | . 7100 kg 
Boş İşletme Ağırlığı (2). 38535 kg 
İşletme Ağırlığı (142) 46235 kg (3) 
Boş Yakıtlı Azami. Gerçek Ağırlık 55338 kg 
Azami KalkışıAğırlığı 72575 kg 
Kalkış Ağırlığı (344) 63038 kg 
Uçağın Toplam Yükü (yolcu-bagaj) 4332 kg (5) 


23 ik yaya, a CS e 


Uçağın Kalkış Ağırlığı (345) 50567 kg (6) 


Azami İniş Ağırlığı 63276 kg 
Seyahat Yakıtı 3500 kg (7) 
Uçağın İniş Ağırlığı (6-7) 47067 kg 


63038 kg <72575 kg (MTOW) ve 47067 kg < 63276 kg (MLW) gi <A kalkış ve iniş 
maksadıyla planlarımış olan ağırlıklarının ve CG'nin limitler içinde olduğu tespit edilmiştir.CG 
limitleri; ZFW CG:14.3 ve TO CG:16.1'dir, i 

TC-AKM tescil işaretli MD83 tipindeki uçağın Ağırlık ve Denge Belgesi EK N'de yer almaktadır. 
1.6.7 Yakıt 


TC-AKM tescil işaretli MD33 tipindeki uçak JETAT üpi “e kullanmaktadır. Havaaracının 
LTBA-LTFC uçuşu için planlamış olduğu yakıt miktarları aşağıda yer almaktadır : 


Seyahat yakıtı 3500 kg 
RES 127 kg 
Bekleme 1468 kg 
ALT 1335 kg 
TAX 400 kg 
Toplam: 6830 kg 


TC-AKM tescil işaretli MD83 tipindeki İtavaaracının UTBA-LTFC seferi için hazırlanan 
elektronik uçuş planında seyahat yakmı 3150kg olarak yer almaktadır. Bu miktar ağırlık ve denge 
belgesinde 3500 kg olup ayrıca kalkış yakıtı bu belgede 7700 kg'dır. Söz konusu bu belgenin uçuş 
öncesi nihai belgelerden bir tanesi'olması nedeniyle içeriğindeki miktarlar seyahat yakıtı ve kalkış 
yakıtı olarak yakıt analizi içinde kullanılmış olup diğer veriler elektronik uçuş planı esas alınarak 
değerlendirilmiştir. Ayrıca havaaracının. LTBA-LTFC seferi için hazırlanan elektronik uçuş planı 
üzerinde yapılan incelemelerden: yödek meydan planlaması yapıldığı ve bu meydanların LTAJ ve 
LTBS olarak belirtildiği ve m. miktarlarının sırasıyla 2200 kg ve 2938 kg olarak yer aldığı 
görülmektedir. 


Havaaracına Petrol Ofüsi, Kk 30.11.2007 tarih ve 00:10:00 Lokal saat'de 3970 litre/3200 kg 
yakıt ikmali yapılmışiğı, (yoğunluk: 0,7387 kg/lt ). 


Bu çerçevede havâarâcının. UTBA- LTFC seferi için gereksinimi olan yakıtın (7700 kg kalkış yakıtı 
> 6830 kg gerekli'yakit) hâvaaracında olduğu tespit edilmiştir, 


TC-AKM ve$çil işaretli ) MD83 tipindeki havaaracının LTBA-LTFC seferi için hazırlanan 
elektronik uçuş plam EK O1'de yer almaktadır. 


TC-AKM tescil işaretli MD83 tipindeki havaaracına Petrol Ofisi A.Ş'den alınan yakıta âit belge 


EK 02'de yer almaktadır. 
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1.7 Meteoroloji Bilgileri 


Isparta Süleyman Demirel Havalimanı ATC VCS kayıt cihazı üzerinde yapılan incelemelerden 
KKK4203 çağrı adlı TC-AKM tescil işaretli MD-83 tipindeki havaaracına 23:21:21 UTC'de 
yapılan 119,20 Mhz frekansı üzerinden ilk temasında Isparta TWR tarafından 23:20:00 UTC'ye ait 
METAR bilgilerinin verildiği tespit edilmiştir. 


Bu hususta havaaracı ve TWR arasında geçen konuşmalar aşağıda yer alm 


MC: İsparvi,İyi akşamlar Atlasjet 4203 

TR: Arlasjet 4203, İaparta, İyi akşamlar devam edin 
AC; Efendim maintaining 160 proceeding LEMDA 
TWR: Roger sir, Runway in ese 03, ÇNII 1020, Winds, Tan 

Minis 2. Visebilişy 10 kilometers, Few 035. e 

AN Teşekkür ederim Altimetre 1022, Atlasies 4207, ül: 
TWR: ONH 1620 sir 
AT: İDİN corection 


Demirel Havalimanı Meteoroloji Ünitesi 


Isparta Süleyman Demirel Havalimanı Isparu 
21:00:00-06:00:00 UTC TAF Raporları aşağıda 


tarafından yayınlanan 23:20:00 UTC METAJ 
ver almakradır. 

METAR 

VRB O1KT 9999 FEW 035 MO0/O 


b N 


040/08KT 9999 SCT 035 PROB-30 0306 3000 BR 


NOSIG RMK RWY23 340/05 KT 


Isparta Süleyman Demi alimianına ait AD2 LTFC-4 Meteoroloji Bilgileri Figür E'de yer 


almaktadır. 
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Type of ianding forecast TREND 
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FİGÜR E - Isparta Süleyman Demirel Havalimanı Meteoroloji Hizmetleri 


1.8 Seyrüsefer Yardımcıları 


Isparta Süleyman Demirel Havalimanına DHMİ Genel Müdürlüğü tarafından tesis edilmiş olan 
Radyo Seyrüsefer ve İniş Cihazlarının marka, model ve tesis tarihleri aşağıda yer almaktadır. 


CİHAZ MODEL TESİS TARİHİ 
VOR ASI 1150 1996 
NDB SAC SA 100 1996 
DME ALCATEL SSD 40 1996 


Söz konusu bu-cihâzlara ait Türkiye AP AD 2 LTFC-7'de yer alan teknik özellikleri Figür F'de 
yer almaktadır. 


AP AD2LIFC7 
TURKEY 11 MAY 06 


LTFC AD 2.19 RADIO NAVIGATION AND LANDING AIDS 


Type of aid, Sieo Elevator of 
CAT of1LS'MLS transmitind Oo DME tans- 
(For VOR/ILS/ Hours of antonna mitting 
MLS, gve VAR) 1D Fraguancy operation Oo coordnates antenna 


PT 


FİGÜR F - RADYO SEYRÜSEFER VE İNİŞ. YARDIMCILARI 


DHMİ Genel Müdürlüğü tarafından Isparta Havalimanı VOR/NDB/DME cihazlarına âit 
31.10.2007 tarihinde yapılan Uçuş Kontrol Raporlar FİGÜR G'de yer almaktadır. 


Kaza Soruşturma Kurulu tarafından yapılan incelemelerde; kaza günü itibarıyla Isparta Süleyman 
Demirel Havalimanı tesisleri ve seyrüsefer sistemlerine ait NOTAM yayınlanmadığı ve Isparta 
TEİAŞ Genel Müdürlüğü 7. İletim Tesis ve İşleme Grup Müdürlüğü bünyesindeki Keçiborlu 
Trafo Merkezinde 5 numaralı hücreden beslenen»3 numaralı Havaalanı fiderinde herhangi bir 
açma ve enerji kesintisi olmadığı tespit edilmiştir. 


TEİAŞ Genel Müdürlüğü 7. İletim Tesiswvwe İşletme Grup Müdürlüğü Raporu EK P'de yer 
almaktadır. 
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2. Yapılan uçuş könirol neticesinde !PT VOR/DME istasyonunun çalışması normal görülerek hizmete verilmiştir. 
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1.9 Haberleşme 


Uçakta ATC birimleri ile iki yönlü muhabereyi sağlayan iki adet VHF telsiz mevcuttur. Isparta 
Süleyman Demirel Havalimanı TWR'a ait Türkiye AJIP AD2 LTFC VHF/UHF ve SAR frekansları 
Figür H'da yer almaktadır. 


LTFC AD 2.18 ATS COMMUNICATION FACİILITIES 


TWR isparta TWR (122 MHZ See 375122N Tel 


1215MHZ NOTAM (o 0802152E 5592030 
121.7 MHZ Ext: 101071112 
337.750 MHZ 
243.0MMZ 


SAR Ispartarescue 5680 KHZ HO 
sub-center 3023 KHZ 


FİGÜR H - ATS HABERLEŞME TESİSLERİ 


1.10 Havalimanı Hakkında Bilgiler 


Isparta Süleyman Demirel Uluslararası Havalimanı Isparta şehir merkezinden 30 kım uzaklıkta 
375154N 0302255E koordinatlarında olüp« rakımı 2835 füdir (864 m). Hava Limanı CTR'ı 
375056N 0302158E merkezli, 10 NM yarıçapı batıda 375856N 0301358E 374256N 0301358E 
koordinatlarında birleşir. Dikey limiti 11000 feet AMSL/SFC olup intikal irtifası 8000 feet'dir. 


Hava Limanına ait Türkiye ATP, A92'de yer âlan Coğrafi ve İdari Bilgiler, Çalışma Saatleri, ATS 
Hava Sahası, 05/23 Pisti Fiziksel Özellikleri ve Deklare Edilen Mesafeler Figür I'da yer 
almaktadır. 
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1.11 Uçuş Kayıt Cihazları 


Kaza Soruşturma Kurulu TC-AKM tescil işaretli MD83 tipindeki havaaracına ait UFDR ve CVR 
kayıt cihazlarını German Federal Burcau of Aircraft Accidents Investigation / BFU'da yapmış 
olduğu çalışmalarda incelemiştir. 


Kaza Soruşturma Kurulu TC-AKM4 tescilişaretli MD83 tüpindeki havaaracına ait EGPWS/ 
Geliştirilmiş Yere Yakınlık Alarmı Sistemi cihazını üretici firma olan Honeywell/Seattle 
Laboratuarında incelemiştir. 


1.11.1 Kokpit Ses Kayıt Cihazı (CVR) 


TC-AKM tescil işaretli MDS83 tipindeki havaaracında bulunan CVR cihazı Fairchild tarafından 
üretilmiş olup P/N 93-4 100-80.S/N 25544'dür. 


German Federal Bureau of Aircraft Accidents Investigation / BFU'da yapılan incelemelerde 
cihazın üzerinde enson yapılan bakım etiketinin olmadığı, çarpmanın şiddetinden cihazın dış 
kutusunda deformasyon oluştuğu gibi iç kısmında da esnemeler oluştuğu görülmüştür. CVR 
kutusu açıldığında teker düzeni akisinde esnemeler olduğu ve çeşitli vidaların sıkıştırılmadığı 
tespit edilmiştir» Bilâhare teyp koruma ünitesi açılarak bant kısmına erişim sağlanmış ve bu 
ünitede toz ve mekanizmanın uzun süreli kullanıldığına dair belirtilerle karşılaşılmış, bandın 
görsel olarak normal Şartlarda olduğu gözlenmiş ve “drive belvtransmisyon kayışı” kopuk olduğu 
tespit edilmiştir. Bant CVR taşıyıcısından alınarak başka bir makaraya işaretlenerek Sarılmış ve 
RACAL teyp cihazında (4 kanal) deşifre edilmiş ve PC yazılım “Vegas” ve “Sound Forge” altında 
değerlendirme işlemi yapılmıştır. Yapılan bu çalışmalardan kayıtta kısa aralıklarla sık sık 
boşlukların yer alması ile ses kalitesinin zayıfladığı (boğuk) ve içeriğindeki konuşmaların 
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TC-AKM tescil işaretli MD-83 tipindeki havaaracının KKK4203 çağrı adıyla yaptığı İstanbul- 
Isparta uçuşuna ait olmadığı tespit edilmiştir. 


Kaza Soruşturma Kurulu tarafından yapılan müteakip çalışmalardan söz konusu CVR içeriğinin 
aynı havaaracına ait 21.11.2007 tarihinde yapılan LTBA-UTAE seferine âit olduğu tespit 
edilmiştir. 


P/N 93-A100-80 S/N 25544 CVR cihazı üzerinde yapılan çalışmalara ait resimler sırasıyla; 


Resim 1-4 CVR Açılmadan önce alınan Marka/PN/SN ve Modifikasyon görüntüleri, 

Resim 5-11 oO(CVR Açıldıktan sonra iç yapısına ait görüntüleri, 

Resim 12-13 CVR Drive Belt (Transmisyon Kayışı) görüntüleri, 

Resim 14-17 CVR Bant üzerinde yapılan Teknik çalışmalar 

Resim 18 CVR Bandının RACAL Cihazı üzerindeki çalışması 

Resim 19 CVR Orijinal Bant 

Resim 20 “Vegas ” ve “Sound Forge” altında elde eğilen Bant ve Ses Veri Çıktısını 


kapsamaktadır. 


RESİM 1 CVR Açılmadan Önce alınan Marka/PN/SN ve Modifikasyon görüntüleri 
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RESİM 2 CVR Açılmadan Önce alınan Marka/PN/SN ve Modifikasyon görüntüleri 
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RESİM 3 CVR Açılmadan Önce alınan Marka/PN/SN ve Modifikasyon görüntüleri 
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RESİM 7 CVR Açıldıktan sonra iç 


RESİM 9 CVR Açıldıktan sonra iç yapısına ait görüntüler 
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RESİM 12 Kopuk olan Drive 
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RESİM 15 CVR Bant üzerinde Yapılan Teknik Çalışmalar 
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RESİM 19 CVR Orijinal Bant 
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RESİM 20 CVR Ses Kayıt Belgesi 


1.11.2 Uçuş Bilgi Kayıt Cihazı (UFDR) 


TC-AKM tescil işaretli MD83 tipindeki havaaracında bulunan UFDR cihazı Checstroke tarafından 
üretilmiş olup P/N 980-4100-DXUX.S/N 2199'dur. 


German Federal Burcau of Aircraft Accidents Investigation / BFU'da yapılan incelemelerde 
UFDR koruyucu kutusunun üzerinde enson yapılan bakım etiketinin bulunduğu, kutunun üzerinde 
çarpma darbesi nedeniyle Küçük izlerin oluştuğu ancak hasarlanmadığı tespit edilmiştir. Kutu iç 
kısmına erişebilmek için kolaylıkla çıkartılmıştır. İki vidanın yerinde olmaması hariç bütün 
komponentlerin görsel “Olarak siyi şartlarda olduğu tespit edilmiştir. UFDR'ın kullanım 
uygunluğunu değerlendirmek viçin teyp mekanizması incelemeye alınmış, bu nedenle teyp 
koruyucu kutusu ve teypdevhaları çıkartılmış, teyp sürücüsü çok iyi şartlarda bulunmuştur. 


UFDR aşağıda yer'âlan 4 farklı sisteme bağlanarak deşifre çalışmaları yapılmışır: 


Austin Digi! Flight Data Readout Unit (PCR) kullanarak, 

ATU ünitesi kullanarak, 

Avionita RSU 11 kullanarak, 

RACAL #eyp özellikleri kullanarak (veri kalitesi ayrıca bu ünitede osiloskop'da 
değerlendirilmiştir), 


VVVV 


Bu çalışmalar neticesinde UFDR'da 25 saat 20 dakika kayıt olduğu (91119 saniye), son bilgilerin 

UTC saal esasına göre kazayı yapan TC-AKM tescil işaretli MD-83 tipindeki KKK4203 çağrı adlı 
© 
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havaaracına âit olduğu, havaaracının kalkış saati olan 22:54:00 UTC'den 23:05:00 UTC aralığına 
kadar kayıtların normal olarak sağlandığı ancak 23:05:00 UTC'den sonra bütün kayıt birimlerinin 
O (sıfır) gösterdiği modda 23:39:39 UTC'ye kadar aynı şekilde UFDR'ın çalışmaya devam ettiği 
tespit edilmiştir (Grafik | ve Grafik 2). UFDR'ın deşifre edilen 25 saat 20 dakikalık verileri 
üzerinde yapılan geriye yönelik müteakip çalışmalarda da başlangıç tırmanma sürecinden sonra 
uçuşa Bit bilgilerin kayıtlanmasında büyük oranda boşlukların oluştuğu görülmüştür. RACAL teyp 
özelliklerine bağlı osiloskop çalışmalarında da başlangıç verilerinin normal olarak “bitestream 0-1 
değişken (sıfır-bir)” sin. wave (sinüs dalga boyu yarısı) olarak kayıtlandığı ancak bir müddet 
sonra “bit stream O (sıfır)” olarak kayıtlandığı tespit edilmiştir. 


P/N 980-4100-DXUX S/N 2199 olan UFDR cihazına ait resimler sırasıyla; 


Resimi Kümesi UFDR Cihazı açılmadan önce Marka/PN/SN görüntülerini 
Resim? UFDR Cihazının açıldıktan sonraki, Deşifre işlemi, ve Osiloskop görüntülerini 
kapsamaktadır. 
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RESİM 2 UFDR Cihazının açıldıktan sonraki/Deşifre işlemi /Osiloskop görüntüleri 
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GRAFİK 2 UFDR PLOT 


1.11.3 Geliştirilmiş Yere Yakınlık Alarm Sistemi (EGPWS) 


TC-AKM tescil işaretli MDS83 tipindeki havaaracında bulunan EGPWS cihazı Honeywell 
tarafından üretilmiş olup P/N965-1076-001-216 (Mod3)-216 (mod3), S/N 3899, Coğrafi Veri 
Tabanı Versiyon 442'dir. 


Kaza Soruşturma Kurulu havaaracı enkaz alanında bulduğu EGPWS cihazım. Honeywell/Seatile- 
Redmond, Washington Mühendislik Laboratuarında inceletmiştir. Yapılan. görsel incelemelerde 
çarpma nedeniyle koruyucu gövde de oluşan ciddi düzeydeki mekanik gğilmelerin ve ön panelde 
oluşan mekanik kırılmanın devre kartlarına da yansıdığı, bu kartların gövdelerinde kırılma ve 
eğilmelerin olduğu ve flash memory chip'lerin bazılarının kırıldığı tespit edilmiştir. 


P/N965-1076-001-216 (Mod3)-216 (mod3) S/N 3399 EGPW'S Cihazına ait Resimler sırasıyla; 


Resim | Kümesi EGPWS Cihazının açılmadan önce görüntüleri; 
Resim 2-3 EGPWS Cihazının İç Hasar Durumunu kapsamaktâdır. 
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RESİM 1 EGPWS Cihazının açılmadan önceki görüntüleri 
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RESİM 3 EGPWS Cihazının İç Hasar Durumu 


Honeywell EGPWS bilgisayar sistemi EGPWS'de oluşan uçuşun geçmiş bilgilerine ait uyarı, ikaz 
ve arızlara ait belirgin verileri depolamak için tasarlanmıştır. Arıza bilgileri ünitenin testi sırasında 
veya sürekli olarak arızanın izlenmesine dayalı olarak bilgisayara kayıtlanmaktadır. EGPWS'in 
Uyarı veya İkaz şartlarının oluşumunu ortaya çıkarması durumunda uçuşa ait peçmiş bilgiler için 
birçok farklı parametre kayıtlanabilmektedir. Bu bilgiler olaydan 20 saniye öncesinde başlayarak 
10 saniye sonrasına kadar bir saniye aralıklarla kayıdanmaktadır. Kayıt altına alınan bilgiler güç 
kaybı olsa bile NVM / Non Volatile Memory veya Flash Memory'ye de olarnmakta ve burada 
tutulmaktadır. Yapılan çalışmalarda bu hafıza birimlerinde darbe sonrası sağlam'kalan iki hafıza 
chip'i tespit edilerek kari üzerinden alınmış ve model kart üzerine yediden yerleştirilerek önce 
deşifre edilmiş ve müteakiben de analizi yapılmıştır. — 


Bu analiz sonucu tespit edilen bulgular aşağıda yer almaktadır: 


1. Arıza bilgisi; ünitenin kaza anında fonksiyonel olmadığını bir başka şekliyle anzalı 
olduğunu göstermektedir, GE, 


2. Son uçuşta; kalkıştan önceki 30 dakikalık süreç içerisinde EGPWS arızası kayıtlamıştır, 


3. Ünite içinde; EGPWS bilgisayarının uçuş ekibine “uyüm” ve “alarm” sesli mesaj oluşturan 
ve bildiren “ses üreteci” donanımının çalışmadığına yönelik arıza bilgisi bulunmuştur. 
Arızâ bilgisi ayrıca söz konusu bu arıza modunun, aralıklarla yer aldığını ve bu ünitenin 
havaaracına tesis edilmesi itibarıyla da INOP (ârza) lambası yoluyla bütün uçuşlarda arıza 
modunda olduğunu göstermiştir. Bunlara ilave olarak, bakım amacıyla cihaz üzerinde bu 
testlerden önce ve hemen sonra arıza Şağtlari bulünmasına rağmen birçok defa “ self tesi” 
yapıldığına dair kayıt bulunmaktadır.Bu ariza şartları nedeniyle “self tesi” fonksiyonu 
geçilememiştir. e. 

4. Havaaracının son uçuş bacağında her iki “arazi uyarı ikazı” ve “arazi uyarı alarmı” 
kayıtlanmasına rağmen EGPWS'deki “ses üreteci” arızası nedeniyle uçuş ekibine uyarı 
sağlanamamıştır. K N 


5. 2004 Haziran tarihinde imal edilmiş Olan S/N 3899 olan EGPWS bilgisayarı 1131.53 saat 
operasyonda kalmıştır.“ Söz Konusu kaza yapan havaaracı ile aynı aviyonik 
konfigürasyonda olam'havâaracı 9 12.7 saat operasyonda kalmıştır. Honeywell'de yapılan 
bu çalışmalarda üretici firmâ'bu sürecin hepsinin TC-AKM tescil işaretli havaaracında mı 


veya bir kısmının ayn! kon ipürasyonda olan başka bir MD83 uçağında mı geçirildiğini 


söyleyememektedif. Bu havgaracı tipindeki operasyon zamanı için 234 uçuş bacağı olduğu 
tespit edilmiştirin Ünitenin üretiminden itibaren 11313 saatlik toplam operasyon 
zamanından 4748 saati uçuşta, 659.5 saati yerde, Ek olarak 412.3 saati arazi alarmı arızası 
GPWS arızası kaydedilmiştir. Bu saatler EGPWS'deki sayaçlarda 
İm birikmiş zamanı ifade etmektedir. Bu arızalar belirli bir uçuş bacağı 


6. Uçuşlarğitalt geçmiş kayıtlardaki 234 uçuş bacağından 85 tanesinde EGPW5S INOP (arıza) 
durugüü uçuş bacağının bir kısmı veya hepsi için yerde almakladır, Arızaya ait geçmişle 
sadece arızanın olduğu kaydedilmekte olup ünitenin arıza süresi kaydedilmez. Bu INOP 
(arıza) durumlarının bir kısmı bir sonraki uçuş bacağına aktarılmış ve yeni bir arıza olarak 
kaydedilmemiş olabilir. Bu nedenle toplam 85 uçuş bacağına ilave INOP (arıza) durumu 
eklenmemiş olabilir. Kayıtlanan INOP (arıza) durumları hem dahili EGPWS bilgisayar 
arızalarından hem de EGPWS'i destekleyen diğer sistemlerden alınan harici giriş 


a mi —İ 
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10. 


. Uyarı ve alarm seslerini oluşturan dahili ses devresindeki 


sinyallerinden kaynaklanmaktadır. EGPWS bilgisayar arızası bu havaaracı tipine tesis 
edildiğinden beri mevcuttur ve rapor edilmiştir (kazaya kadar ki 234 uçuş bacağı dahil). 


Geçmiş veriler EGPWS “self testin” 33 ayrı uçuş bacağında gerçekleştirildiğini 
göstermektedir. Yapılan son “self test" kaza uçuşundan 15 uçuş bacağı öncesinde 
ground/yerde yapılmıştır. Bu “self testlerin” birçoğunda self testin b aşarıyla geçilmesine 
engel olacak EGPWS arızası vardır. Kokpit içinde tesis edilmiş hemGPWS İNOP (arıza) 
ve hem de TERR INOP (arazi arızası) lambaları olmalıdır. EGPWS; “EGPWS “self tesi” 
fonksiyonunun bir parçası olarak bu lambaların EGPWŞbi sa tarafından 
yakılabileceğinden emin olmak amacıyla lambaları test etmek için. tasarlanmıştır. Geçmiş 
verilerden bu lambaların işlevsel olup olmadıklarını HiNerDek, ümk inolmamaktadır. 


ızadân dolayı kaza Sırasında 
S/N3899 olan EGPWS bilgisayarı INOP'dur (arızalı). EĞPWS in kritik fonksiyonlarını 
etkileyen bu gibi arızalar kokpitte bakım işlemini gerekli kılâcak TNOP (arıza) gösterimini 
(GPWS INOP ve TERR INOP lambaları yoluyla) sağlamak için tasarlanmıştır. Bu arıza 
durumu ayrıca EGPWS'in self test sırasındaki Eer olan ses çıkışını vermesini de 
engeller. 


belirlemek mümkün olmamıştır. Ses üreticisi vre ki İehim bağlantısı arızaları ve diğer 
görsel anormallikler açısından muayene cdi ancak hiçbir sorun bulunamamıştır. 


Kaydedilen arıza durumu (ses üreticisi arızası) nedeniyle GPWS Mode 2 alarmları 


— kayıtlanmamıştır, sadece EGPWS TAR kaydedilmiştir... 
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12. 


. Arazi 


EGPWS bilgisayarı ses üreteci devresinde herhangi bir arıza tespit edilmemiştir. 


Son uçuş bacağında “Arazi Algılafna İkazı ve Arazi Algılama Alarmı” kayıtlanmıştır. 
Ancak bu ikaz şartlarında EĞPWS'in INOP (arıza) durumunda olması nedeniyle 
EGPWS'den alarm çıkışı yoktur. “Uçuşa at geçmiş veriler içerisinde bu bilginin 
kayıtlanmasındaki amaç, TAD fonksiyonunun pilotlar tarafından bilinçli olarak kapalı 
tutulması sırasında oluşan potansiyel alarmları kayıtlamaktır. Bu kayıt özelliği INOP 
(arıza) şartlarda EGPWS'& ğolnsiyel alarmların kayıtlanmasını sağlamaktadır. 


. Eğer EGPWS bu uçuşta. işlese olsaydı ekip TAD ikaz/alarm ile GPWS Mode ( Araziye 


Fazla Yaklaşım) alarmının her ikisi birden almış olacaklı, Mevcut verileri kullanarak, 

Honeywell uçuş ekibinin âşağıda yer alan ikaz/alarmları alacağını tahmin etmiştir: 

o Çarpmadan Yi aşık I dakika önce - GPWS Mod 2 Alarmı “Terrain Terrain. Pull Up 
Pull Up, Terrain, Terrain.” 

o Çarpmadan yaklaşık 45 saniye önce — TAD “Caution Terrain”. 

© Çarpmadan yaklaşık 25 saniye önce — TAD “Terrain Terrain. Pull Up”. 

o Çarpmadan yaklaşık 10 saniye önce — Çarpamaya kadar kesintisiz olarak GPWS Mod 2 
Alarm “Terrain Terrain. Pull Up Pull Up.” 


an (TAD) INOP şartlarından dolayı pilotlar açısından kullanılabilir değildi, 
bununla birlikte radar verilerini kullanarak Honeywell, kaza yaklaşımı sırasından ârazi 
ekranının nasıl görüneceğini göstermek üzere aşağıdaki görüntüleri hazırlamıştır. 


VOR Üzeri VOR Outbound Ayrılma S$DME 
İrtifa 8000 feet Uçuş Başı 258 İrtifa 7000feet Uçuş Başı 257 
Mesafe l0 NM Mesafe I0 NM 


VOR'dan 10 DME Aynlış VOR'dan I2DME Ayrılış 
İrtifa 7000 feet Uğuş Başı257 İrtifa 7000 feet Uçuş Başı 257 
Mesafe ID NM Mesafe 10 NM 
N — Pe — C - z J 
4 vb Af FS 
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VOR'dan 14 DME Ayrılış EGPWS'in Uçuşun Geçmişi Veri Başlangıcı 
İrtifa 7000 feet Uçuş Başı 257 İrtifa 6800 feet Uçuş Başı 065 
Mesafe 10NM Mesafe 10 NM 


EGPWS Uçuş Geçmişi-TAD İkazı EGPWS Uçuş Geçmişi-TAD Alarmı 
İrtifa 6500 feet Uçuş Başı 071 İrtifa 6200 feet Uçuş Başı 071 
Mesafe 10 NM Mesafe I0 NM 


EGPWS'deki Uçuşun Geçmiş Verilerinin Sonu 
İrtifa 6100 feet Uçuş Başı 074 
Mesafe 10 NM 


Söz konusu cihaz Honeywell'in imal ve tamir Kayıtlarına göre incelemeden geçirilmiştir. Bu 
incelemelerden; 


> Cihazın Haziran, 2004 yılında imal edildiği, 

> Cihazın Honeywell servis- Merkezine, 17 Şubat 2005 yılında yeni oluşturulmuş şartlara 
dönüştürmek için gönderildiği, cihazın incelendiği, şartlara göre tamamen test edildiği ve 
müşterisine geri gönderildiği, 

av 

> Cihazın 5 Nisan 2005 tarihinde Honeywell Servis merkezine tekrar gönderildiği, yazılımı 
son yazılım modifikasyon seviyesine Ve arazi veri tabanı versiyonuna göre güncellendiği, 
incelendiği ve şartlara göretâmamen test edildiği, 


» Cihazın 9 Mart 2006 tâfihinde Honeywell Servis merkezine gönderildiği, kapasitör 
arızasından kaynaklanan bir program pini arızasi bulunduğu ve bu arızanın giderildiği, son 
yazılım modifikasyonu yüklenmiş olduğu ve cihazın incelenmesi yapıldığı ve şartlara göre 
tamamen test edilmiş olduğu tespit edilmiştir. 


Bu tespitler Honeywell tarafından hazırlanan raporda yer almaktadır. 


TC-AKM tescil işaretli MDB3 tipindeki havaaracında bulunan Honeywell tarafından üretilmiş 
olup P/N965-1076-001-216 (Mod3)-216 (mod3), S/N 3899, Coğrafi Veri Tabanı Versiyon 447 
olan EGPWS cihaziia Honeywell Aerospace Electronic System, UK Service Centre, tarafından 
EASA FORM. İ düzenlenmiş olduğu ve söz konusu cihazın 18.07.2007 tarihinde Honeywell 
tarafından ACT ÂIRİINES WORLD TRADE CTR/İstanbul'a adresine gönderildiği ve ilgili paket 
listesi/ticari faturanın üzerinde Honeywell Son Kullanıcı olarak WORLD FOCUS AIRLINES 
WORLD TRADE CTR/İstanbul yer aldığı görülmektedir. 23.07.2007 tarihli Dünyaya Bakış Hava 
Taşımacılığı A.Ş tarafından düzenlenmiş olan Depo Tesellüm Belgesi ile cihaz adı geçen 
İşletmenin envanterine girmiş ve sırasıyla aynı Şirket envanterinde yer alan TC-AKL ve TC-AKN 
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tescil işaretli havaaraçlarına konulmuştur. Kaza Soruşturma Kuru'lu yapmış olduğu incelemelerde 
24.07.2007 ve 10.09.2007 tarihleri arasında TC-AKL tescil işaretli havaaracının “C bakımında” 
olduğunu, söz konusu cihazın bakımda olan bu TC-AKL tescil işaretli havaaracından alınarak TC- 
AKN tescil işaretli havaaracına takıldığını, TC-AKN tescil işaretli havaaracının 19.11.2007 
tarihinde “Service Check” için bakıma girdiğinde S/N 3899 olan EGPWS cihazının gayrı faal 
olduğundan dolayı 20.11.2007 tarihinde S/N 3889 olan başka bir cihazın havaarâcıpa konulduğunu 
ve müteakiben gayrı faal olan bu cihazında TC-AKM tescil işaretli havaafaöına konulduğunu 
tespit etmiştir. Kaza Soruşturma Kurulu bu konuda yapmış olduğu incelemelerde PIN965-1076- 
001-216 (Mod3)-216 (mod3), S/N 3899, Coğrafı Veri Tabanı Versiyon. 442 “elan EGPWS 
cihazının arıza durumunun giderildiğine dair 20.11.2007 tarihinden kaza târihine kadar “Havaaracı 
Uçuş ve Bakım Log” üzerinde yaptığı incelemelerde herhangi bir arıza kaydının olmadığını tespit 
etmiştir. « 

Ancak yapılan en son “self test'in” kaza uçuşundan 15 uçuş bacağı öncesinde ground/yerde 
yapılmış olması ve EGPWS'in bu testte INOP (arıza) olması söz konusu Cihazın TC-AKM tescil 


işaretli MD$3 tipindeki havaaracına swap'lama işlemi yâpıldığında da arızalı olduğunu 
göstermektedir. Ci 

Kaza Soruşturma Kurulu TC-AKM tescil işaretli “MD83 tipindeki havaaracında bulunan 
Honeywell tarafından üretilmiş olup P/N965-1076-001-216 (Mod3)-216 (mod3), SIN 3899, 
Coğrafi Veri Tabanı Versiyon 442 olan EGP'WS cihazına ait hat bakım uygulamalarını ve self-test 
uygulamalarını Kaza Raporu içeriğine almayı uygun görmüştür. Bu uygulamalar; 


Hat Bakım Uygulamaları 

EGPWS sistemi, diğer sistemlerden gerekli input sinyalleri olduğu gibi kendi performansını da 
monitör etmek ve uçuş ekibini eğer sistem çalışmıyorsa uyarmak için tasarlanmıştır. Bu, sürekli 
“Built in Test” yapılarak gerçekleştirilir, bu durum ses üretim devresindeki tekrarlı hatayı tespit 
eder. m... 7 

Self Test 

Sistem uçuş veya bakım ekibi tarafından kokpitten gerçekleştirilebilecek self test fonksiyonuna da 
sahiptir. Self test, EGPWS in çalışırıdurupida olup olmadığını göstermek için Go/'No Go güvenlik 
testi sağlama amaçlıdır. Self tesi sistem çıktılarını test edecek ve (eğer varsa) hangi EGPWS 
modunun halihazırda mevcut olmadığını gösterecektir. 

Başarılı bir self testin sıras aşağıda yer almaktadır. 

GPWS INOP Terrain INOP ( veya Terrain not available ) ışıkları yanar 

Amber uyarısı (GPWS'weyâG/S aşağısı) ışıkları yanar 

Ses: *GLIDESLOPE” 

Amber uyarıs (GPWS veya G/S aşağısı) ışıkları söner 

G/S iptal ışıkları yanar (eğer varsa) 


G/S iptal ışıkları söner (eğer varsa) 
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Kırmızı alarm (Pullup veya GPWS) ışıkları söner 

Kırmızı alarm (Pullup veya GPWS) ışıkları yanar 

Ses: 'TERRAIN TERRAJN PULL UP' 

Arazi test paterni görüntülenir 

Kırmızı alarm (Pullup veya GPWS) ışıkları söner 

Arazi test paterni söner (birkaç taramadan sonra) 

GPWS INOP, Arazi INOP (veya Arazi mevcut değil) ışıkları söner 


Ses üretim devresinin arızalanması başarılı bir EGPWS self testinin tamamlanmasını engeller. Self 
testin yapılamaması, sistemin işlemesini düzeltmek için yapılacak bakım işlemleri için bir neden 


olabilir, 


EGPWS/'in çalışma prensipleri Resim1'de yer almaktadır. 
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Resim 2 EGPWS'in Çalışma Prensipleri 


1.12 Enkaz ve Yere Çarpma 


Atlasjet Havacılık A.Ş adına KKK 4203 çağrı'adlı MD83 tipindeki havaaracının İstanbul-Isparta 
seferindeki ucuş ekihi, yaptıkları planlama ile.alçalma pâterninin dokümanlardaki deyimi ile seyir 
cihazına geliş yolunda başka bir doküman ifadesi ile son yaklaşma durumunda oldukları 
düşüncesiyle dakikada ortalama 800-900 fee'lik bir alçalma oranı ile yaklaşmalarına devam 
ettikleri Radar Kayıtları ve EGPWS verileri üzetinde Kaza Soruşturma Kurulu tarafından yapılan 
incelemelerde belirlenmiştir. 


Uçak motorlarının çarpmadan önce çalışırdurumda olduğu yapılan incelemelerde tespit edilmiştir. 
Uçuş ekibinin motorlara güç tatbık &dip uçağı tırmanış durumuna geçirmeye çalıştıkları ancak 
uçağın alçalma durumundan çıkip.hemensrmanışa geçmesinin zaman alması nedeniyle çöküşün 
devam etmiş olduğu ve uçağın yerleilk temasını bu pozisyonda kısmen yumuşak bir şekilde 
sağladığı öncelikli olarak düşünülmektedir. 


Radar verilerinin incelemesinde temas anında yer sürati 191 Knots olarak okunmakta olup kokpit 
yedek hız göstergelerinden 1$&54 Knot'ta ibrelerin ekran zemininde iz bıraktığı kaza bölgesinde 
çekilen fotoğraflarda görülmektedir. 


Arazi yapı itibariyle meydana göre kuzey batıda yaklaşık 8 mil mesafede ve en yüksek arazi olarak 
yer almaktadır. Tepe üzerindeki en yüksek bölgede orman gözetleme kulübesi bulunmakta olup 
yapısal olarak üzeri kayalık ve açık renkli kalker tabaka ile örtülü ve seyrek ağaçlıdır. Tepe 
yüksekliği göz “önüne alındığında 360" derin eğim teşkil etmekte olup uçak yerle temasında bu 
eğime uygun kaçış manevrası içinde yerle temas etmiştir. Hasarın çok ağır ve kokpit aletlerinin 
tüplü likit ekranlardan oluşması nedeniyle kaza bölgesinde üzerinden veri alınabilecek çok az alet 
göstergesi elde edilebilmiştir. Kokpit aletlerinden ( Stand-by horizon) hasarlı yedek suni ufuk 
ekranı üzerinde sola yatış ve 10” üzerinde tırmanış izleri saptanmıştır. 


Ayrıca Kaza Soruşturma Kurulu tarafından kaza bölgesi üzerinde havadan yapılan fotoğraf 
çekimlerinde uçağın özellikle kuyruk kısmının aşağıda açık olan iniş takımlarının ve 2 numaralı 
motor alt kısmının daha belirgin olmak üzere her iki motorun da yerle temas ettiği, arazi kesimi 
üzerinde uçak gövdesinin iz bırakacak şekilde yerle hava yastığı etkisi ile temas ettiği ve böylece 
ilk vuruş noktasının gerçekleştiği görülmektedir. Yerle temastan önce 2 numaralı motor hava alığı 
ve kuyruk konisinin ilk vuruş noktasının hemen yakınındaki bir çam ağacına sürterek ağacın 
kırılmasına sebep olduğu ve motor içine bu çarpma ile kısmen ağaç dalları gi diği, yerle temasında 
da motorların içine toprak ve kaya parçalarının girdiği arazide ve daha «sonra yapılan hangar 


çalışmalarında görülmüştür. 


Uçağın mevcut enerjisi ile yerle temasında sağ ana iniş dikmesi ve her İki kanat ucu ve kuyruk 
konisi gövdeden ayrılmış kanat uçları uzunluk eksenine göre yaklaşık kuzey güney hattında enkaz 
bölgesi ana dağılma bölgesi içinde yerini almıştır. oi 


Uçak sürtünmenin etkisi ile gövdenin esas tam olarak parçalafımasına'neden olan ve ilk vuruş 
noktasından yaklaşık 150 metre ve ilk çarpmadaki manyetik başlan sola, doğru değişiklik gösteren 
şekilde kaya kütlesine çarpmış, motorlar bu kaya kütlesinden, 100metre sola kuzey istikametine 
savrulmuş, hemen kaya kütlesinin doğusunda bulunan vadiye alçalan kısımdaki 50 metrelik 
kısımda kuyruk dikmesi kopmuş ve ağaçlara takılarak enkaz bölgesi yakınında kalmıştır. 


Tepenin kuzey doğuya bakan kısmının derin şekilde alçalmakta olduğu yar üzerinden motorları, 
iniş takımları, kuyruk bölümü tamamen kopmuş, ve çak göldesi dağılarak kalan iki ana parça 
halinde gövde ana kısmı kanatlarla birlikte uçarak yaklaşık ilk vuruş noktasından 700 metrelik 
ormanlık kesime ağır olan kokpit kesiminin deritivçukur açarak ana gövdenin yaklaşık 50 metre 
kadar gerisinde araziye dağılmıştır. Kaya kütlesine çarpmayı takiben parçalanarak dağılan uçaktan 
ikinci çarpma noktasından itibaren son düştüğü Yere.Kadar olan bölgede, orman içine dağılmış 
olarak uçak teçhizat ve donanımı, koltuk, kaplama malzemesi ve yolcuya ait eşya ve artıklar yer 
almaktadır. 


Uçağın yerle temas ettiği ilk vuruş noktasina-ait koordinatların Isparta İli Keçiborlu İlçesi Yeni 
Tepe Beldesi Türbe Tepe Mevkii 379 5223N 030* 127 OLE ve irtifanın 5907 feci olduğu Kaza 
Soruşturma Kurulu tarafından yerde yapılan GPS ölçümleri ile saplanmış olup uzunluk 
istikametinde yapılan ölçümde mafyelik baş 071" olarak tespit edilmiştir. 
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1.13 Kurtarma ve Yangınla Mücadele 


KKK4203 çağrı adıyla İstanbul Atatürk Havalimanı-Isparta Süleyman Demirel Havalimanı seferi 
sırasında Isparta İli Keçiborlu İlçesi Yenitepe Beldesi Türbe Tepe Mevkii 37*52'23N 030*12'01E 
koordinatlarında 5907ft yükseklikteki dağlık alana ilk vuruşunu yaparak düşen havaaracı ile 
Isparta Süleyman Demirel Havalimanı Kule Hava Trafik Kontrol Ekip Şefi “arasındaki son 
konuşma 23:35:38 UTC'de gerçekleşmiştir (Isparta Süleyman Demirel Havâlimam ATC VCS 
saatine göre). Bu konuşmada havaaracı “inbound pozisyonunda ve 12 milde olduğunu” rapor 
etmiş ve Hava Trafik Kontrolörü pozisyonu aldığını ve RWYOS içinefinali yapor etmesini 
istemiştir. 23:46:01 UTC'de yani 10 dakika 23 saniye sonra havaaracınin pozisyonunu öğrenmek 
için arayan Isparta Süleyman Demirel Kule Hava Trafik Ekip Şefi bu aramasin 23:49:39 UTC'ye 
kadar sürdürmüştür. 23:46:38 UTC'de Isparta Süleyman Demirel Hava Trafik Kule'de görevli bir 
diğer Kontrolör Antalya Havalimanı Hava Trafik Yaklaşma Ünitesi, ile temasa geçmiş, 
havaaracının radarda görünüp görünmediğini sormuş, Antalya Yaklaşmanın “emergency 
frekanstan” aradınızmı tavsiyesi ile birlikte diğer bilgilerin karştlıklışgörüşmesi 23:50:19 UTC'ye 
kadar devam etmiştir. 23:51:26 UTC'de Aselsan Sabit Merkez» Telsiz 103 numaralı kanaldan 
Isparta Süleyman Demirel Havalimanı Nöbetçi Meydan Müdürünü arayan Kule Kontrolörü bu 
aramasını 23:52:17 UTC'ye kadar sürdürmüş ancak cevap/alamamıştır. 23:53:02 UTC'de 1112 
numaralı Kule telefonundan Kule'yi arayan Nöbetçi Meydan»Müdürü'ne Kule Hava Trafik 
Kontrolörü “Uçak inmesi gerekirken inmedi yani Alarm Halişu anda...” diyerek durumu rapor 
etmiştir. 23:35:38 UTC'de IZNM'ı rapor eden havaarat un mevcut meteorolojik şartlarda 
maksimum 5 dakika içinde teker koyması yani 23:40:38 UT©'de inmesi gereklidir. ICAO EK 11 
Dokuman 5.2.1 Paragraf Madde b'de yer alanokurala göre 23:45:38 UTC'de Kule Hava Trafik 
Kontrolörlerinin Arama Kurtarma Hizmetinin Alert/İkaz aşamasını başlatmış olması gereklidir. 
23:52:17 UTC'de Nöbetçi Meydan Müdürüne sAselsari Sabit Merkez Telsizinden Kule Hava 
Trafik Konirolörünün ulaştığı farz edilse bile Alarma Hali İhbarı'nın Nöbetçi Meydan 
Müdürlüğüne 6 dakika 39 saniye geç yapılmıştır. 00:03:00 UTC'de Antalya Havalimanı Hava 
Trafik Yaklaşma Ünitesinden havaaracınfi Isparta Süleyman Demirel Havalimanı'na inmediğine 
dair nihai bilgi teyidini alan Ankara ACC ivedilikle Arama Kurtarma faaliyetlerini başlatmış, ilgili 
Sivil ve Askeri otoritelerle temasa geğmiştir. 01:20:00 UTC'de Eskişehir'den ATAK Ol Casa 
tipindeki uçak ve 01:27:00 UTC'de Konya'dan SEMAOI! helikopter Havadan Arama Kurtarma 
faaliyetleri için havalanarak Isparta bölgesine gitmiştir.03:42:00 UTC'de Eskişehir 1.Taktik Hava 
Kuvvet Komutanlığı Ankara ACG'yiyarayarak havaaracının enkazına ulaşuğı bilgisini vermiş, 
canlı kimsenin olmadığını ve yângimemaresine rastlanmadığını rapor etmiştir. 


KKK4203 sefer sayılı uçak ekibi ile Isparta Kule yapılan hava trafik konuşmalarından da 
anlaşıldığı gibi uçuş ekibi tarafından uçakta bir yangınla karşılaşıldığı konusunda bir ihbarda 
bulunulmadığı gibi kaza bölgesinde kaza inceleme ekibi tarafından yapılan detaylı çalışmalarda 
uçak motorları ve uçağıd herhâtgi bir parçası üzerinde havada bir yangın olduğu konusunda veya 
yere çarptıktan sonra yângin başladığına dair hiçbir bulgu saptanmamıştır. 


Daha detaylı bir ağıklama yapmak gerekirse; uçağın ikinci vuruş noktasından sonra motorların 
gövdeden koparak ayrılmasıyla, yangına neden olabilecek birinci kaynak yok olmuş, kanatlarda 
bulunan yakıtın çarpma etkisi ile kopan parçalar nedeniyle yakıt boruları kopmuş, uçağın çarpma 
sonunda serbest ve Köntrolsüz düşüşü esnasında depolarda kalan yakıtın bir kısmı savrularak 
atmosfere kârışımış,, depolarda kalan en son yakıt miktarı araziye sızarak akmıştır. Uçak 
gövdesinin bulunduğu en son noktanın ormanın başlangıç yeri ve ağaçlı olmasına ve yakıt 
sızıntısına rağmen bölgede hiç bir yangın izine rastlanmamışlır. 
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Isparta Süleyman Demirel Havalimanı Türkiye AJP AD 2.6 LTFC Kurtarma ve Yangınla 


Mücadele Servisleri Figür J'de yer almaktadır 


LTFC AD 2.6 RESCUE AND FIRE FIGHTING SERVİCES 
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FİGÜR J- KURTARMA ve YANGINLA MÜCADELE HİZMETLERİ 


2.0 Analiz 


2.1 Genel 


Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş envanterinde yer alan TC-AKM tescil işaretli MD83 tipi 
uçağın 29.11.2007 tarihli 07/CD/KK-72 referans numaralı Uçak Sub- Charm Kira anlaşması 
çerçevesinde Atlasjet Havacılık A.Ş tarafından kiralanmıştır. i 


Bu seferi yapmak üzere planlanan kokpit ve kabin amiri durumunda olan personel iki şirket 
arasında yapılan anlaşmanın alt maddeleri içeriğinde belirtildiği şekilde hizmet kiralanan şirketten, 
diğer kabin görevlileri de yine anlaşma gereği Atasjet Havacılık A.Ş tarafından görevlendirilmiş 
olup kokpit ekip üyeleri ve kabin görevlilerinin ICAO kuralları, Sivik Havacılık Genel Müdürlüğü 
tarafından yayınlanmış mevcut mevzuat hükümleri ve her iki taraf şirketin. dokümanlarına göre 
sertifikalandırıldıkları, planlandıkları ve görevlendirildikleri saplanmışlır. 


Kokpit ekibinin performansı üzerinde kazanın meydana gelmesine etkisi olacak herhangi bir tıbbi 
delile rastlanmamış olup ekibin uçuş öncesi faaliyetleri ile panik faktörü aşağıda yer 


almaktadır. 


Bu kazanın incelenmesi faaliyetleri içinde kabin ekibinin İmdi önce ve kazanın oluşumunda ve 
kaza sonrasında doğrudan hiçbir katılımlarının olmadığı, bilindiği için inceleme kapsamına 
alınmamış olup standart olarak raporda değinilme$i gereken yerlerde bahsedilmesi Kaza 
Soruşturma Kurulu tarafından benimsenmiştir, Ancak kabin ekip görevlilerinin uçuşun normal 
mesai açma saatinde görev yerlerine geldikleri Vö”pilotlâra yapılan muhtemel gecikme bilgisine 
sahip olmadıkları Soruşturma Kurulu'nun Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş / İstanbul'da 
ekip planlama görevlisi ile yaptığı çalışmalarda m 


Bu uçuşun yapılması esnasında İstanbul Atatürke Hüyalimanı ATC ilgili sektörlerinde görev yapan 
Hava Trafik Kontrolörlerinin, ANKARA Esenboğa Havalimanı ATC ilgili En-route sektöründe 
görev yapan Hava Trafik Kontrolörlerinin, ANTALYA Havalimanı ATC Yaklaşma sektöründe 
çalışan Hava Trafik Kontrolörlerinin ve İSPARTA Süleyman Demirel ATC Kule Hava Trafik 
Kontrolörlerinin ICAO kurallarına ve Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü tarafından yayınlanmış 
mevcut mevzuat hükümlerine göre Lisanslindırıldıkları saptanmış olup her sektörün verilen 
hizmet şekline göre hava trafik ses ve 'radar kayıtlarının mevcut olduğu ve kaza incelemesinde 
kullanılabilecek durumda oldukları tespit edilmiştir. 


Isparta Süleyman Demirel Havalimanı Kule'de görevli hava trafik kontrolörünün performans 
değerlendirilmeleri Analizi © kısmında yer almaktadır. 


Kaza sonucu külliyen, kal olan TC. AKM tescil işaretli MDS83 tipindeki havaaracının mevcut 
uluslar arası ve ulusal mevzuatlara göre uygun teçhizatla donatıldığı ve sertifikalandırıldığı, ağırlık 
ve denge hesap ve: kâyitlarının uçağın performans kayıtları ile uyumlu olduğu, iniş ve kalkış 
ağırlık limitlerinin aşılmadığı tespit edilmiştir. 


Uçağın yere çarpmadan önce kokpit ekibi tarafından ilan edilmiş bir veya iki motor arızası, 
yangın, uçuş kumandası arızası veya uçağın uçabilirliğini etkileyen herhangi bir durum raporu ile 
patlayıcı madde etkisine dair herhangi bir ipucu tespit edilmemiştir. 


Ancak Kaza Soruşturma Kurulu tarafından yapılan inceleme faaliyetleri sonunda havaaracının 
kayıt cihazlarından CVR'in arızalı olduğu ve FDR'ın belirli süre sonunda kayıt yapmayı 
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durdurduğu, bunun bakım teknisyenleri ve uçuş ekipleri tarafından teşhis edilerek teknik rapor 
aluna alınıp bakıma gönderilmediği veya bu önemli hususa gereken önemin verilmediği, bu 
konuda Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş havaaracına ait teknik kayıtlarında kazadan son bir 
hafta öncesine kadar arıza kaydı bulunmamasından anlaşılmaktadır. 


CFTT kazalarını önlemek maksadıyla havaaraçlarına monte edilmiş bulunan EGPWS cihazının 
arızalı olması nedeniyle ne yazık ki kendisinden beklenen o çok önemli görevi yerihe getiremediği 
tespit edilmiştir. Kaza esnasında maruz kaldığı tüm fiziksel hasara rağmen içinde sağlam kalan 
hafıza chip'inden çok değerli bilgiler temin edilmiş olup havaaracınin çarpma anından evvel 
uyguladığı uçuş paterninin gerçek arazi yapısı üzerinde uyumlu olarak görüntüsünü elde etme 
olanağı sağlanmıştır. 


FMS /Uçuş Yönetim Sistemin'de Türkiye ATP sinde yayımlanmış İstanbul Atatürk Havalimanı ile 
ilgili SID'lerin bulunmadığı, STAR'ların / Yaklaşma usullerinin yüklü bülunduğu, varış meydanı 
olan Isparta Süleyman Demirel Havalimanı ile ilgili SID ve STAR bilgilerinin bulunmadığı TC- 
AKM tescil işaretli MDS3 tipindeki havaaracı ile aynı tipteki TO-AKL tescil işaretli havaaracının 
MNG bakım hangarındaki “C bakımı” sırasında Kaza Soruştürma Kurulu tarafından yapılan 
incelemelerde tespit edilmiştir. 


Söz konusu incelemelere ait görüntüler Resim 1-2'de aşağıda yer almaktadır. 
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RESİM 2 TC-AKL Tescil İşaretli Havaaracının FMS Cihazında Yapılan Çalışma 


2.1.1 Detay Analiz 


Bu bölümde kaza olayının nasıl meydana geldiği sorularına cevap verecek şekilde; Hava durumu, 
ekip performansı, hava trafik konirolörünün performansı, alçalma planlarının tasarım ve 
uygunluğu, kokpit ekibinin ve şirketin teorik, simülatör ve hat uçuş eğitim durumu ile uçaktaki 
teknik donanımın kazayı önleyecek etkinlikte kullanımı usulleri ile uçağın kontrolünün tamamen 
pilotta olduğu ve herhangi bir normal dışı olay olmadan maksatsız şekilde uçağın sü veya karaya 
çarpması olayı (Controlled Flight Into Terrain/CFIT ) ile kara delik etkisi olarak bilinen konuların 
neden olduğu Kazaları önleyecek veya en aza indirecek önlemler inceleme altına alınmıştır. 


2.1.1.1 CFIT / Controlled Flight Into Terrain / Kontrollü Uçuşta Yere Çarpma 


Bilindiği üzere; Havaaracının pilotların kontrolünde ve uçabilirliğini etkileyen normal dışı hiçbir 
olay meydana gelmeden ve kazadan önce pilotlar arasında herhangi bir ikaz yapılmadan amaç dışı 
bir şekilde yere veya suya çarpması olayı CFIT / Kontrollü Uçuşta Yere Çarpma olarak 
tanımlanmaktadır. Uçuş Emniyeti Kuruluşu verilerine göre, CFIT Kazaları uçuşun herhangi bir 
bölümünde meydana gelebileceği gibi daha çok uçakların yaklaşma ve iniş safhasında meydana 
gelir ve bu kazaların meydana geldiği süre büyük ticari uçakların yaklaşık toplam kazaların $& 16 
lik bölümünü kapsamaktadır. Yine CFIT kazalarının çoğunlukla piste yaklaşırken ve pist 
istikametinde büyük çoğunluğu piste 10 DME mesafede bir bölümü piste 10 DME den dahâ uzak 
15 DME mesafede oluşmakta sayısal olarak az bölümü de pist civarında değişik arazi kesimlerinde 
meydana gelmektedir. 
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FİGÜR 1 CFIT ANALİZLERİ 
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Kaza Soruşturma Kurulu tarafından CFIT kazalarını önlemek için uyulması gereken 
önlemlerin bir kez daha vurgulanması önemli görülmüştür. Bu nedenle bu hususlar aşağıda 
yer almaktadır: 


> Altimetre ayarları, 


Bölgede kullanılan altimetre birimlerinin farkında olunmalı, 

Şüphe edildiğinde doğrulamak için azami gayret gösterilmeli, 

Feet / metrik sistemi birbirine çevirme doğru yapılmalı, 

Altimetre ayarının yapılacağı uçuş zamanı iyi bilinmeli, 

Altimetrede okunan değerler karşılıklı doğrulanmalı; 

Kat edilen irlifalarda okunan altimetre değerleri İle tadyo altimetre değerleri 
kontrol edilmeli, 

Barometrik farklılıkların olduğu koşullarda tahsis edilen minimum uçulacak 
irtifaların üzerindeki irtifalarda uçulmalı, 


> Emniyetirtifaları, 


> Havatrafik kontrol talimatları, 


Gerekli alçalma planlarının mevcut xe tarihlerinin geçerli olduğundan emin 
olunmalı, 

İrtifa bilgileri iyi bilinmeli, 

Uçularak bölgede emniyetli irtifalar iykbilinmeli, 

Yakluşma için limit yaratan arazi kesimi iyi bilinmeli, 

Terminal alçalma planları üzerinde Şalışarak renkli gösterilen arazi yapısı ile ilgili 
çalışma yapılmalı, 

GPWS ve TAWS teknik ve'çalışma usulleri ai 


de - 
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Ucağın üzerinde uçtuğu arâzi kesimi ile çelişki olması durumunda hâva trafik 
ünitesinden emniyeti, sağlamek i için istekte bulunmalı veya uygun olmayan hava 
trafik ünitesinin verdiği talimatları reddetmekten tereddüt edilmemeli, 

Radyo temasında standart usullere sadık kalınmalı, 

Uçulan arazi'kesimi Üzerinde en yüksek manianın yeri bilinmeli, 

Uçağın uçülan arazi kesimi üzerinde bulunduğu durumu iyi bilinmeli, 

Verilen müsâadelerin O Sınırları ve limitli müsaadelerin karşılıklı doğru 
anlaşıldığından emin olunmalı, 


> Uçuş ekip uyanıklığı, 


Bu; uçuşun geçmişteki son uçuşunuzla aynı olmadığını düşünün, 
Bönzerliklerin tembelliğe sebep olduğunu, 

Kurallara uymanın tembellik ve yanlışlıkları önlediği unutulmamalı, 
her aşamasında profesyonellik sürdürülmeli, 


Ekip yönetim usullerinin her boyutuna uyulmalı, 


Standart çalışma usullerine kesinlikle uyulmalı, 
Yapılan uçuşun farklılık getiren konuları tam kapsanmalı, 
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> Standart çalışma usullerine uyulmaması, 


Kişisel standartlar oluşturulmamalı, 

Standart çalışma usullerine kesin uyulmalı, 

Alçalmaya başlanmadan önce hangi piste ne tür yaklaşma yapılacağı ve 
kullanılacak kolaylıklar doğru incelenmeli, 

Elde mevcut tüm pist ve kolaylıkları kullanılmalı, 

Uçağın bulunduğu pozisyon ve irtifayı doğrulayacak her: aleti ve kolaylıktan 
yararlanılmalı, 

Elektronik ortamda yaklaşma usulü yaratmak kazalara len olacağı 
unutulmamalı yayınlanmış usuller uygulanmalı, 

Alçalma planları alçalmaya başlamadan önce inceleümeli, 

Otomatik uçuş sistemleri olabildiğince fazla kullanılmalı; 

Alçalma planındaki irtifa ve mesafelere kesin uyulmalı, 

Yaklaşmalar istikrarlı yapılmalı, bunun yapılamayacağı durumlarda pas geçmekte 
tereddüt edilmemelidir. ( Görerek şartlarda yerden 500 feet, alet uçuş koşulu ve 
kapalı havalarda yerden en geç 1000 feette istikrar sağlanmalıdır. ) 

Pas geçme talimatı iyi anlaşılmalı, 

Pas geçme anında elde mevcut tüm otomatik uçüğ kolaylıkları kullanılmalı, 
Yanınızda uçan ekip üyesinin performansı İYİ değerlendirilip kullanılmalı, 


> Otomatik uçuş sistemlerinin kullanımı, 


> Eğitim, 


Otomatik uçuşun performansı iyi gözlenmeli, 

Yapılan uçuş harekatı için seğilenotomas yonun uygunluğu kontrol edilmeli, 
Otomasyon için uygun mod seçilmeli; 

Otomatik uçuş ekip iş yükünü azaltacak şekilde uygulanmalı, 

Oto pilot kullanımında iştikrârlı yaklaşmalar yapılmalı, 

Hassas olmayan yaklaşmalarda dâ ekip eğitimli ise yaklaşmanın her safhasında 
otomatik uçuş sistemleri kullanılmalıdır. 


Terminal alet uçuş'kurallarına uyulmalı, 

Ekipler araziden yatay ve dikey olarak ayırımlarını yapacak şekilde kendi 
kapasitelerini artırmâya çaba göstermeli, 

Ekipler verniği ale uçuş kurallarına neden uymak zorunda olduğunu iyi 
anlamalı, 


> Simülatör eğitimuçuşları, 


Hat eğitimine yönelik uçuş planlaması yapılmalı, 

Döheyimli pilotlar, 

Etyüksek doküman kullanım alışkanlığı kazandırılmalı, 

Ekip kaynak yönetimini en yüksek düzeyde uygulamak, 

EGPWS ve TAWS kullanımları ile kaçınma manevralarını en üst düzeyde 
kullanılıp pratik kazanılmalı, 

Yaklaşma brifinglerinde CFTT konuları kapsanmalı, pas geçme ve kalkışlarda da 
usuller denenmeli, 

İrtifa ikazlarına azami dikkat sarf edilmeli, 
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> Brifing ve standart ikaz ve uyarılar, 


« Şirket standart harekat usullerine sadık kalınmalı, 

s oAraziden kaçınmak için brifingler ve ikazların yapılmasının«tek amaç olması 
benimsenmeli, 

s Heriki pilolda kendilerinden bekleneni geliştirecek bir anlayış içinde olmalıdır. 


2.1.1.2 Black Hole Effect / BHE Kara Delik Etkisi 


Kara delik etkisi ile yanılma daha çok aydınlaılmamış arazi ve su Kesimi üzerinde ufuk hattının 
net algılanamadığı durumlarda meydana gelir. En kötü durum da pist ışıklarının net 
görülebilmesinin dışında yeterli çevresel görsel referansların olmadığı dürumda pistin görüş dışı 
ve alçalan bir şekilde eğimli görüldüğü durumlarda pilotun uçağının dengeli olduğunu algıladığı 
durumdur. Kara delik etkisi ile yanılma yaklaşmayı tehlikeli hale koymakta olup uçağın daha çok 
piste yakın yere çarpmasına neden olmaktadır. 
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Özellikle kara delik etkisinin en kötü şekli yaklaşma yapan uçakla pist arasında başka bir ışık 
kütlesinin olmadığı pistin ölesi ve çevresindeki yükselen arazi kesiminin ışıklarının görüldüğü 
fakat arazi kesiminin tamamen karanlık bir silüet halinde algılandığı zamanlarda olmaktadır. 
Yerleşim merkezinin ve pist ışıklarının görüldüğü bu durumda uçağın devam eden 3“ alçalma 
oranının piste yaklaşıkça planlanan süzülüş hattının altına inerek pistten önce yere çarpmasına 
neden olur. 


Aşağıdaki arazi kesiminin fotoğrafı gündüz koşullarını yansıtmakta olup olayın gece ve çevrede 
zirvelerin hiç birinde aydınlatma yapılmadığı ve sadece pist ve meydan çevresinin aydınlatıldığı 
şekli ile değerlendirilmelidir. Gökyüzünün ay ışığı etkisi ile yaklaşık dölünay durumuna yakın 
olduğu bilinmektedir. Isparta Süleyman Demirel Havalimanı CTR'ı içerisindeki yüksek arazi 
kesiminde yer alan insan yapımı binaların ve yüksek gerilim hatlarının mania ışıklandırmalarının 
bulunmadığı gözlenmiştir. Havaaracının çarpmış olduğu Türbe,tepe mevkiinde zirvede inşâ 
edilmiş olan yangın gözetleme binası/kulesinde de mania ışiklandırılmasının olmadığı tespit 
edilmiştir. 


Uçağın alçalma yaptığı arazi kesimi incelendiğinde büyük«bir su kütlesi olarak Burdur Gölü, göl 
çevresinde beyaz kalker ve su çekilmesinden kâynaklanan su kesim hatlari belirgin 
algılanabilmekte ve uçağın yerle temas ettiği Türbe tepe de aym renk karakterini taşımaktadır. 


Resim 1'de hiçbir işaretleme yapılmadığı Zaman uçağın yerle temas ettiği noktayı saptamak kolay 
görünmemektedir. 
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Resim 2-3-4 Yaklaşınaya devam ederken pilot tarafından ufukla temasta olan tepe hatları ve 
meydan çevresindeki yerleşim merkezi ve diğer ışık kütlelerinin olduğu yerler dikkati çeker ve 
algılanır 


RESİM 3 


2.2 Hava Durumu 


Uçağın LTBA — LTFC seferini yaptığı saatlerde hava durumunun kazanın meydana gelmesine 
neden olacak bir etkisinin bulunmadığı Kaza Soruşturma Kurulu tarafından değerlendirilmiştir. 
Kaza gecesi ay © 61'i parlak durumda ölupsay doğumu 22:58:00 Lokal / 20:58:00 UTC'de 
gerçekleşmiştir. 


2.3 Kazanın Oluşumu 
2.3.1 Yaklaşma Usulü ve Ekibin Uygulayabileceği Bekleme Paterni Usulleri 


2.3.1.1 Sektör 1 Usulü ( Paralel Giriş) 


Türkiye AJP'si ENR 1.54 bölümünde 2.2.2 paragrafında ve ICAO Doküman $168 Kısım IV 
Bölüm | 1.3.2-7 paragrafında belirtildiği gibi uçak fix üzerine gelince, uygun mesafe veya zaman 
süresince (yaklaşık birdakika) Outbound “uzaklaşma” başı muhafaza edilerek uzaklaşır. Bu baş 
ISPARTA RWY 05 VOR/DME alçalması basılı alçalma planında 223 derece olarak görülmekte 
olup inbound “fix veya seyrüsefer kolaylığına doğru dönüş” rotayı yakalamak veya fix üzerine 
dönmek için sola, &mniyetli bekleme tarafına uçak dönüşe başlar. ISPARTA RWY 05 pist 
VOR/DME alçalmâsında inbound IPT VOR/ISPARTA VOR 223 radyali / 043 derecedir. Daha 
sonra fix üzerine ikinci gelişte, sağa dönüşe başlayarak (holding) uçak bekleme düzenine girer, 


ISPARTA RWY 05 pisti VOR/DME alçalmasında uçağın VOR istasyonuna geliş başına göre 
tercih edilebilecek en uygun giriş şekli olarak değerlendirilmekte olan Sektör | usulü (Paralel 
Giriş) Figür 1'de yer almaktadır. 
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FİGÜR 1S 


2.3.1.2 Sektör 2 Usulü (Offset Giriş 


a. Uçak fix üzerine gelince, 


in bekleme tarafında “inbound” rotanın tersi ile bir 
başka deyişle “outbound” 


farkı ile bir başa dönerek uçacak; daha sonra 


# Uygun zaman süresince, veya 
eyüygun DME mesafesi sağlanıncaya kadar, veya 
ihile limitlenen yerlerde; radyal karşılandığında veya uygun DME 
mesafesine erişil e ( hangisi daha önce vuku bulmuş ise ) ve daha sonra, 
akip etmek ve “inbound” rotayı yakalamak için sağa dönecek, 
i gelişinde, uçak bekleme paternini takip için sağa uçacaktır. 


0S 


Sektör 2 usulü (Offset Giriş) Figür 2'de yer almaktadır. 


FİGÜR?2 Sektör 2 Usulü/ Offset Giriş 


Bu usul ISPARTA RWY 05 VOR/DME alçalmasında tercih edilebilecek ikinci giriş palerni olarak 
veya bazı düzenleyici girdiler yapatak doğrudan bu meydan için basılmış bulunan alçalma 
planında olduğu gibi önce fix üzerine gelip “inbound” bacağın 180' tersi olan bu paterde inbound 
bacak 043” görülmekte olup tersi olan âçı İse 223” olarak hesaplanmakladır. 


223" — 30" > 193" şeklinde uçulacek derece veya radyal olarak hesaplanmaktadır. Bu radyalde 
belirli DME veya zaman uçup gelinen noktadan itibaren outbound bacağına dönerek belirli DME 
uçup doğrudan basılı paternde' olduğu gibi “inbounda” oturarak yaklaşmasına devam edebileceği 
değerlendirilmiştir. | 


Örnek patern yaratma şekli (Uçak tiplerine göre farklılık olabilir): 


Basılı usullerin dçağın FMS'lerinde yüklenmemiş olması durumunda; uçuş ekipleri tarafından 
gerekli bilgiler girilerek bekleme paterni oluşturulabilmektedir. 


IPT193/4ND 'de bir nokta yaratılmış olur. Nokta uçak tiplerine göre değişik isim altında flight 
leg sayfasında ve ND de IPTI noktası gibi yer alabilir. 
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IPT1223 / 8 FMS'e girildiğinde outbound bacak şekil olarak tamamlanabilir. Inbound bacak da 
IPT223 / 12 DME bilgisi girildiğinde alçalma planı sayfasında kırmızı çizgi ile işaretlenmiş olan 
patem yaratılmış olur. 

İlgili Otoritesi tarafından yayımlanmış paternlerin FMS'lerde yüklü olmamasindurumunda uçuş 
ekipleri tarafından elle yapılacak girdilerle yaratılacak bekleme paternlerinde doğruluğunun ve 


girilen bilgilerin basılı paterndeki bilgilerle aynı doğrulukta olduğunun kontrolünün yapılması her 
iki pilot tarafından da dikkat edilmesi gereken bir konu olarak bu incelemede ele'alınmıştır. 


Başka bir değerlendirme ile örnekleme yapıldığında yukarıdaki parasrafı. aşağıda olduğu gibi 
şekillendirmek olasıdır. 


ISPARTA RWY 05 VOR/DME alçalmasının inbound yolunun ISPARTA VOR 223 radyali / 043 
derece VOR a ve uçağı piste yaklaştıracak yol olarak görülmektedir. 


Yine yukarıda sektör 2 usulünde açıklandığı gibi uçağı paterrin bekleme tarafına uçuşta götürmek 
üzere yapılan hesaplamada “inboundun” 180” aksi olan “outboundile” 30” açı teşkil hesabını; 


223" — 30" - 193" yerine 

223" 4 30" - 253" olarak hesaplayıp FMS e bu bilgiyi outbound bacak olarak girmek, 
inbound bacağı da bunun 180" farklısı olan 

223" - 180" - 73" olarak 


girmek ve paterni buna göre oluşturmak basil Ve beklenmedik muhtemel! bir “human error / insan 
hatası" olarak önce uçağın FMS'inde, bilâhare seyrüsefer ekranında ND'de yer alacaktır. 


ISPARTA Süleyman Demirel Havalimani STAR / Standart Yaklaşma ve Alçalma Plani arazi 
yapısının renklerle görülmesi bakımindânJeppesen elektronik ortamından sağlanmış olup aşağıda 
yer almaktadır. 
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FİGÜR 4 Jeppesen RWY05 VOR/DME Alçalma Planı 
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2.3.1.3 Sektör 3 Usulü (Direkt Giriş) 


Fiks üzerine gelince uçak, sağa dönecek ve bekleme paternini takip edecektir. Bu giriş usulü 
uçağın meydana yaklaşma istikametine göre tercih edilebilecek bir giriş usulü değildir. 


Aşağıdaki resim MD83 uçağına ail dokümandan alınmış olup Isparta Have ile ilgili 
bilgilerin FMS cihazında yüklü olması halinde alçalma paterni kendiliğinden otofite tarafından 
yayımlandığı şekilde çıkacak ve uçağın bunu seçilen uçuş moduna bağlı olarak ölarak uygulama 


olanağı bulunabilecektir, 


Sektör 3 Usulü (Direkt Giriş) Figür 6'da yer almaktadır. 
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Bu şekillerin sistenide yüklü olması kokpit ekibinin iş yükünü azalıp uçuş emniyetini 
ili i ikte pilotların hangi durumda olursa olsun uçağı doğru yerde ve 
kolaylıklarını kullanarak uçurma sorumluluğunu ortadan kaldırmaz. 


Söz konusu ha 2 VOM doc. göre FMS'de veri tabanı olması halinde havaaracı aşağıda 


Usül, ve esaslara göre bekleme patemine girecektir. 
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FİGÜR 7 FMS'de Veri Tabanı Olsaydı Bekleme Paternine Giriş 


ISPARTA / Süleyman Demire! Havalimanı alçalma planı incelendiğinde IPT VOR merkez olmak 
üzere minimum sektör irtifası (Minimum Sectör Allilude / MSA ) kuzey batı sektörde 10.000 feet 
kuzey doğu sektörde ise 11.500 feet olduğu'görülmektedir. 


Alçalma planı RWY 05 pistine VOR / DME ve VOR / NDB alçalması yapılacak şekilde 
tasarlanmıştır. Alçalma planında bekleme patemi kuzey- kuzeybatıda bulunan ve meydana yakın 
olan en yüksek arazi kesimisolar 6073 rakımlı tepeden olabildiğince uzak geçecek şekilde, daha 
emniyetli olan Burdur gölü ve daha yumuşak bir arazi kesimi olan güneyden geçecek şekilde 
tasarlanmış ve basılmıştır. Yine meydan doğusundan gelen uçakların yaklaşmasına olanak verecek 
şekilde tasarlanmış olan standart varış usulü uçağı EKSEN kavşağı üzerinden ISPARTA/ IPT 
VOR üzerine 8000 feette gelmesine olanak verecek şekilde tasarlanmıştır. 


Alçalma planının kroki bölümü incelendiğinde uçaklar; VOR istasyonunu kat ettikten sonra 
bekleme paternindesgörüldüğü gibi outbound başa oturduktan sonra 223" 12 DME mesafeye kadar 
BOO0 feeti terk edip 7000 feete alçalma yapılacak ve bu irtifa altına inilmeyecek şekilde 
planlanmıştır. 


Uçak inbound IPT VOR 223 radyali / 043 yoluna oturduktan sonra IPT VOR'una 12 DME 
mesafede 7000 fegti terk ederek 4500 fecte alçalıp VOR'a 5 DME mesafeye kadar uçması ve bu 
mesafeden sonra alçalmasına müsaade edilen 3750 feete inip VOR istasyonuna 2.55 DME 
mesafeye kadar uçup pistin görülmesi hâlinde inişe devam edilmesi görememesi halinde basılı 
pâterndeki talimata göre pas geçme işlemin yapılması gerekmektedir. 
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Not: Kazanın meydana gelmesinde pas geçme talimatının ilgisi bulunmadığından incelemeye 
alınmamıştır. 


14.7 DME outbound | 
(uçulan) bacak 
İ254.-257-2739 


FİGÜR 8 Sektör 2 Standart Usulü ve TC.AKM'nin Standart Dışına Çıkması 


Bu alçalma planları incelendiğinde yaklaşmatusulünün bir Final Approach Fix/ FAF içermediği 
görülmektedir. ICAO PANS - OPS» Döküman 8168 1.3.2 bölümünde olduğu gibi VOR merkez 
olmak üzere Otorite tarafından basılıp yayımlanmış olan bekleme paternine en uygun giriş şeklinin 
Sektör | Usulü (Paralel Giriş üsulü)oldüğü görülecektir. 


2.3.2 KKK 4203 Uçuş Ekibi Muhtemel Uygulamaları 


KKK 4203 uçuş ekibi dalia önce İSPARTA meydanına hiç uçuş yapmamış olup daha önce bu 
meydana uçuş yapmış ölan ekip üyelerinden de herhangi bir bilgi almamıştır. Dünyaya Bakış 
Hava Taşımacılığı A,Şwtarafından yine bu meydan için CFIT kontrol listesine göre bir risk 
analizinin yapılmadığı kaza inceleme ekibi tarafından tespit edilmiştir. 


Value 
Airport and Approach Control Capabilities: 
ATC approach radar O.) 02 ver, GENİEEÜNNRENENMMLBEMİNYAMMYME YÜN EEE El reca 0 
ATC minimum radar vectoring charis ... LL İN en eşikli liğin 
EEG veda ON alem sükna elemesi Sini kanal mağ inöözüööznsentersesğerenniziiji 10 
ATC radar coverage limited by terrain masking.... dink güni yenede ie İİİ 
No radar coverage available ül of service'not installed) ... 


No ATC service .. 


Expected Approach: 
yim İocatedinornearmountainou temam... 


US . 


Nonprecision approach with the e örn emmesi 
ihe airport TD shallower than 2 */ pm 2 


Visual night “biack-hole” "approach... 


Runway Lighting: 
Complete approach lighting system ... 


Controller/Pilot Language Skills: 
Controllers and pilots speak different primarylanguages a... Li 
Controllers' spoken Englısh or ICAO Kİ Güm DE ME................. 
Pilots” spoken English poor .. dü vü alli ören 
Departure: 


TABLO 1 CFIT RİSK DEĞERLENDİRMESİ 


Daha önceki 2.3.1.1 ve 2.3.1.2 paragraflarında Isparta Süleyman Demirel Havalımanı'na yaklaşma 
yapacak olan havaaraçlarının #ne tür yaklaşma ve alçalma usulü uygulayabilecekleri detaylı 
incelenmiştir. 


Bu bölümde Isparta Süleyman Demirel Havalimanı'na inecek olan bir havaaracının AFYON - 
ANTALYA rotasında A16 hava yolundan ayrılıp IPT VOR/NDB üzerine nasıl geldiği ve önceki 
paragraflarda incelendiği gibi bi uçuş safhasının normal usullerde nasıl icra edilebileceği 
incelenmektedir: 


Yapılabilecek olası hataların neler olabileceğini değerlendirmek üzere radar video görüntülerinden 
sağlanan bilgiler ilg uğaklata CFIT kazalarını önlemek maksadıyla yerleştirilmiş olan fakat bu 
uçuştan 30 dakika önce ârızalı olduğu heyetin yaptığı çalışmalarda saptanan ve bu uçağa takıldığı 
günden itibaren defalarca hafızasında arıza kayıtlarını koruyan ve hizmete hazır olmadığı ikazını 
veren, ne yazık ki'bu Kazada kendinden beklenen çok önemli ALARM ve UYARI / İKAZLARI 
sesli ve görüntülü olarak veremeyen bu aletin kendi hafızasında kayıtlı bulundurduğu bu bilgilere 
rağmen hafıza çiplerinde sakladığı bilgilerden elde edilen 28 ayrı kaynaktan sağlanan çok değerli 
bilgilerden istifade edilerek çarpmadan 60 saniye öncesine âit bilgilerin ışığı altında uçağın ) verle 
temastan önceki EGPWS'in kayıt ettiği ancak kokpit ekibine sesli ve görüntülü olarak yansımayan 
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ALARM ve İKAZ / UYARILARIN değerlendirilmesi alçalma planlarındaki basılı usullerle 
birlikte yapılmıştır. 
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FİGÜR KKK4203 Çağrı Adlı Uçağın Rotası 


2.4 Uçuş Ekibi Performansı 


2.4.1 Yaklaşma Brifingi 


Kokpit ses kayıl cihazının 21 Kasım 2007 tarihinden beri arızalı olması nedeniyle uçuş ekibinin 
alçalma brifingi yapip yapmadığı ve kendi aralarında yaptıkları görev bölümü ile ekip kaynak 
yönetim usullerini nasıl uyguladıkları, bir başka deyişle neyi doğru neyi yanlış veya eksik 
yaptıklarına dair sağlıklı bir değerlendirme yapma olanağı bulunamadığı için bazı inceleme 
konuları en kuvvetli varsayımı güçlendirecek şekilde irdelenmeye çalışılmıştır. 


şe bg SN 
ğ DE dl VİZE İ 5 2 


# 


Bu başlık altında kaza bölgesinde çekilen fotoğrafların incelenmesinde her iki kokpit ekip üyesinin 
altimetrelerinde kule tarafından verilen ve uçuş ekibi tarafından doğru alındığı doğrulatılan yerel 
altimetre değerinin ONH 1020 olarak baş üstü konsolda inilecek meydan irtifaa ve ONH 1020 
değerinin doğru bağlandığı, kazanın meydana gelmesinde altimetre ayar hatasının bulunmadığı 
saptanmıştır. 


Resim 1-4 sırasıyla Kaptan Tarafı Altimetre/Yedek Altimetre ve Sürat Saati/İkinciPlot Kokpit Ön 
Paneli/Kokpit Baş üstü Panelini göstermektedir. 
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RESİM 1 Kaptan Tarafı Altimetre 


RESİM 3 Kokpit Ön Alet Paneli İkinci Pilot tarafı (sağlam kalan aletlerden en sağdaki 
altimetreyi göstermektedir) 
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RESİM 4 Baş Üstü Paneli 


2.4.2 Görerek Yaklaşma Usulü 


Bu paragrafta meydana görerek yaklaşma usulleri ile ilgili konular basılı usullerde bulunmadığı, 
KKK4203 uçuş ekibi tarafından Isparta Süleymân Demirel Havalimanı ATC Kule'den alet uçuş 
koşullarının iptali ve görerek yaklaşma talepleri olmadığı için incelemeye alınmamıştır. 


2.4.2.1 Kaza Öncesi Uygulanan Muhtemel Yaklaşmanın ATM Radar, ATM Manuel ve 
EGPWS birlikteliğinde Analizi 


KKK4203 çağrı adıyla İstanbul Atatürk Havalimanı-Isparta Süleyman Demirel Havalimanı seferi 
için 22:41:24 UTC'de İstanbul Atatürk Havalimanı ATC Delivery sektörle 101 numaralı park 
pozisyonunda temasa geçmiş ve Isparta için müsaade istemiş, müteakiben 22:42:59 UTC'de GND 
sektörle temasa geçerek motor çalıştırma müsaadesi almış ve 22:47:46 UTC'de 36L pisti için 
taksiye başlamış, 22:49:59 UTC'de TWR frekansına geçmiş ve 22:54:17 UTC'de 30L pistinden 
kalkış müsaadesi almış, kalkışa müteakip 22:55:20 UTC'de APP frekansına geçerek FL160'a 
tırmanmıştır. 22:59:46 UTC'deen-röüte sektörü frekansına gönderilen havaaracı bu sektörde 
FL290 tırmandırılmış ve 23:11:20 UTC'de Ankara ACC frekansına gönderilmiştir. 


KKK4203 çağrı adlı hayaafacı ile İstanbul Atatürk Havalimanı ATC ilgili sektörleri arasında 
geçen konuşmalar sırasıyla aşağıda yer almaktadır. 


KKK4203 çağrı adlı havaaracı ve İstanbul ATC Deliverv Sektörü: 


72. DELİVERY İLE KKKA4203 ARASINDAKİ KONUŞMALAR 
12:41:24 
AC İstanbul iyi geceler Atlas. KK4203 stand-numbe 101 destinallon İsparta 
information U reguest cleğfânce 


DELIVERY KKKA203 clear to deslina'ion İsparta FL initlaly 90 after airbome mainlain 
runway heading sauawk 0521 RWY3EL 


AC Sauawk... say again sauawk please 
DELIVERY 0521 
AC Okey for İsparta initia! altitute...FL 80 mainlain runway heading after takeoff 


will sauank 9521 for 36L Allas KK4203 
DELIVERY Read-yack is correci confirm parking position 


AC Stand-number 101 

22:42:30 
DELİVERY Coniact GROUND 121.8 iyi uçuşlar 
AC 121.8, KKa203 


KKK4203 çağrı adlı hayaaracı ve İstanbul ATÇ Ground Sektörü: 


22:42:59 
AC Yeşilköy iyi geceler KKK4203 reguesi starisup and push-back stand numb.101 
GROUND Push-back and start-up approved 3öL 
AC Push-back and start-up approved 3g KKKA203 

22:47:46 
NC Yeşilköy KKKAZ03 ready for taxi 
GROUND Taxi to holding point 3öL via E1AG hald short of 3ER 
AC E1G1 for 36L. KKK4207 
GROUND Initialy hola short of SER 
AC Affirm hold short of 3öL, KKK4203 
MC (Diğer pilot konuşmaya giriyor) Initialy hold short of 3öR 
GROUND KKK4203 hold short of 36R for TOWER 118 1. iyi uçuşlar 
MC 118.1, KKK42053, iyi geceler 
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KKK4203 çağrı adlı havaaracı ve İstanbul ATC TWR Sektörü: 


KULE İLE KKK4203 ARASINDAKİ KONUŞMALAR 


22:49:59 
AC Tower iyi akşamlar KKK4203 wilh you 
TWR İyi akşamlar efendim hold short ol RWY36R 
AC Hold short of RWWY35....at right , 4203 
TWR Affirm 
22:52:00 
TWR KKK4203 Tower..cross RYWWY3GR Nine-up and hold RWY3GL 
AC Cross for RYVY3SR,hald short of RWWY3SL 
AÇ (Diğer pilot konuşmaya giriyor)ine.up and wait 35L crossing ASR KKK4203 
TWR Aftirm , correct 
22:54:17 
TWR KKK4203 Tower.. RVVY36L ctear for take-of/,wind 350107 when girbomi21 1 
AC Alter airbom 121.1 , KKK4203 
TWR Alfirmalive 


ACC-LOWER (O KKK4203 contact 127.15 
AC 127.15 iyi akşamlar efendim 403......, 4203 


KKK4203 çağrı adlı havaaracı ve İstanbul ATC APP Sektörü: 


YAKLAŞMA KONTROL İLE KKK4203 ARASINDAKİ KONUŞMALAR 
22:55:20 
AC Departure Conlrol günaydın KKK4203 with you 
ACC-LOWER (O KKK4203iyi geceler radar contaciclimb İevel 160 
AC Climb 160 KKK4203 ihank you 
22:56:28 
ACC-LOWER O(OKKK4203 direcile KEK 
AC Direct KEK , KKK4203 thank you 
22:59:46 


ACC-LOWER (O KKK4203 conlact 1277.15 
AÇ 127.15 iyi akşamlar efendim 403... 4203 


KKK4203 çağrı adlı havaaracı ve İstanbul ATC En-route Sektörü: 


YOL KONTROL İLE KKKA4203 ARASINDAKİ KONUŞMALAR 


23:00:00 
AC Istanbul iyi akşamlar KKK4203 climbing 160 procaeding KFK 
ACC-LOWER (O KKK4203iyi akşamlar elendim fly heading initialy fiy heading 120 climb FL 310 
AC Fiy heading 120 , dimbing 310, is it possible 290 ? 
ACC-LOWER (Okey dlimb FL 290 
AC Heading 120 , climbing 290 teşekkür ederiz efendim KKK4203 
ACC-LOWER (o Affirm 

23:02:06 
ACC.LOWER (O KKK4203 direci KFK 
AMC Direcı KFK , KKK4203 

23:11:20 
ACC-LOWER (O KKK4023 change Ankara 127 .B5 iyi uçuşlar 
AC 127.85 , 4203 teşekkür ederiz efendim, sizlerede iyi akşamlar, 


Ankara ACC ile VCS saatine göre 23:10:49 UTC'de 127.85 frekansı üzerinden temas eden 
havaaracı 23:13:06 UTC'de alçalma istemiş, havaaracı öneç FL210'a bilahare de FL160'a 
alçaltılmış ve 23:23:10 UTC'de Isparta 119.20 frekansına gönderilmiştir. KKK4203 çağrı adlı 
havaaracı ve Ankara ACC arasında geçen konuşmalar aşağıda yer almaktadır. 


KKK4203 çağrı adlı havaaracı ve Ankara ACC: 
20 | Şan ami Türkan yiaişamr KD men KK mr 28 


vene v2 va 


ACC KKK4203 iyı akşamlar, Identiled. 


a 
5 İS KC İkra KKKEZR veni 


ia | KKKA203 descend FL210 ini ği, 
İKKKAZ0I — Tnitiz DRE 
23 KKK4203 continue descerd level 157 


m —löninei estend 160 KKK4203 


ME Tp sea 
23 (23 (10 'ACC o (4205 Arkâra 
IKKK4203 O|Goabheadsir 
ACC (KKA203 conlaci isparta 119.2 görüşmek üzere 


.. | | IKKK4Z0 o İMBZgörüşmek üzere 4203. 


Ankara ACC; KKK4203 çağrı adli havaaracı ile ilk teması sağlamasına mütcakip 29.08.2006 
tarihli Ankara ACC-Antalya APP anlaşma mektubu çerçevesinde Antalya APP ile koordinasyona 
geçmiş ve havaaraçimi kademeli olarak önce FL.210 bilahare FL160 seviyeye alçaltmıştır. Eş 
zamanlı olarak Antalya APP: Ankara ACC'den almış olduğu KKK4203 çağrı adlı havaaracına ait 
uçuş bilgisini Isparta TWR' a aktarmış ve Isparta TWR'dan kullanılan pist ve meteoroloji şartlarını 
almıştır. Ankara ACC ve Anlalya APP arasında yapılan müteakip görüşme neticesinde ve Isparta 
TWR'a bu bilgilerin Antalya APP tarafından sağlanması ile KKK4203 çağrı adlı havaaracının 
kontrolu LEMDA kuzeyinde Ankara ACC tarafından Isparta TWR'a devredilmiştir. Bu devir 
işlemi sırasında Antalya APP tarafından Isparta TWR'dan alınan Isparta Süleyman Demirel 
Havalimanına ait kullanılan pist ve meteoroloji bilgilerinin Ankara ACC'ye aktarılmadığı, Ankara 
ACC'nin de bu hususta Antalya APP'den herhangi bir talep de bulunmadığı ve beraberinde 


Antalya APP ile Isparta Meydan Kontrol Ünitesi arasında yapılmış olan anlaşma mektubunun 
ilgili 2.2 maddesine göre ATM hizmetinin sağlanmadığı görülmektedir. Söz konusu madde 2.2 
“Gelen IFR (Aletli Uçuş Kuralı) trafiklerin kontrolün devri IPT VOR/NDB üzerinde, yaklaşma 
müsaadesi verildikten sonra gerçekleştirilecektir” koşuluna sahiptir. Bu koşul çerçevesinde 
havaaracının ilk yaklaşma müsaadesinin ve yapılacak alet alçalması cinsinin Antalya APP 
tarafından verilmesi gerektiği ve/veya Ankara ACC'nin trafiği direk Isparta TWR'a devretmeden 
önce kullanılan pist, meteoroloji bilgisi ve yaklaşma cinsine ait bilgileri koordinasyönla tespit edip 
havaaracına vermesi gerekliliği ortaya çıkmaktadır. Türkiye ATP'sine göre Isparta Süleyman 
Demirel Havalimanı'nda verilen Hava Trafik Yönetim hizmeti şekli Meydan»Kontrol ile sınırlı 
olduğu ve beraberinde yukarıda yer alan Anlaşma Mektubunun içeriğinde Antalya APP'un ve 
Isparta TWR'ın rolü açıktır. Aynca Isparta TWR hava trafik kontrolörünün de ilk temasta 
kullanılan pist ve meteoroloji bilgilerini havaaracına verdiği görülmekle birlikte yapılacak olan 
alet alçalma cinsi ile ilgili bilgiyi Antalya APP kendisine direk hattan tav$iye etmesine rağmen 
havaaracına vermediği, 23:28:13 UTC'de havaaracı tarafından 05 "pisti için VOR/DME 
alçalmasının istendiği, bu isteğe rağmen havaaracına “anlaşıldı İsparta VOR üzerinde rapor edin” 

ifadelerini kullandığı, 23:29:31 UTC'de VOR üzerine yaklaşmakta olan havaaracından VOR/NDB 
raporu almamasına rağmen 05 pisti için VOR/DME alçalması vermesi söz konusu 23:29:31 
UTC'ye kadar havaaracının yapacağı aletli yaklaşma cinsine . ait herhangi bir bilgiye sahip 
olmadığını açık olarak göstermekte olup bu husus Kaza rma Heycline düşündürücü 
gelmektedir, 


Isparta TWR VCS saatine göre 23:21:21 UTC'de KKK4203 çağrı adlı havaaracı Isparta TWR ile 
FL160 seviyede temasa geçmiş ve LEMDA'ya devam 'ewiğini rapor etmiş, 23:22:38 UTC'de 
havaaracı Isparta TWR'dan müteakip alçalmâyi « Akabinde TWR kontrolörü kendisini 
beklemeye alarak Antalya APP ile koordinasyona" girmiş, bu koordinasyonda yukarıda da 
belirtildiği gibi Antalya APP hava trafik kontrolörü Isparta TWR hava trafik kontrolörüne 
havaaracının direk FL110'a alçaltılmasını ve “IPT üzerinde 8000 fect'e alçaltılarak VOR/DME 
serbest” ifade etmiş, Isparta TWR hava trafik kontrolörü havaaracını FLI10'a alçaltmış, 
havaaracından IPT VOR/DME'den 10NM'1 rapor €tmesini istemiş, 23:29:31 UTC'de 05 pisti için 
VOR/DME alçalmasını havaaracına vermiş, VE “inbound pozisyonu rapor” istemiş, 23:35:38 
UTC'de havaaracı IZmil in-bound rapor etmiş Ve aynı Saat grubunda Isparta TWR hava trafik 
kontrolörü “final” raporu istemiş ve: havaaracı rapor edeceğini söylemiştir. Bu Isparta TWR ve 
havaaracı arasındaki son konuşma olmuştur, KKK4203 çağrı adlı havaaracı ve Isparta TWR 
arasında geçen konuşmalar aşağıda yer'almakta olup saat grubu Lokal'dir. 


UTC için (-2 saat) fark vardır. 
KKK4203 çağrı adlı hayaaracı ve Isparta TWR:; 


(01.21.21)A/C: Isparta,İyi akşamlar Atlasjet 4203 
TWR: Atlasjet 4203, Isparta, İyi akşamlar devam edin 
A/C: Efendim maintaining 160 procecding LEMDA 
TWR: Roger sir, Runway in use 05, ONH 1020, Wind calm, Temperature 0, Dewpoint 
Minus 7, Visibility 10 kilometers, Few 035, 
A/C: Teşekkür ederim. Altimetre 1022, Atlasjet 4203, Runway'in üse 05. 
TWR: ONH 10290 sir 
AC: 1020 correction 
(01.22.38)A/C: Isparta, Atlasjet 4203, Ready for descent 
TWR: Roger, stand by 
AC: Standing by 
(01.23.13)TWR: Atlasjet 4202, Isparta, Cleared to descent 110, Report 10 miles 
AMC: Twill çal! you 10 miles. Descenting 110, Atlasjet 4203 
(01.28.13)A/C: Isparta, Atlasjet 4203, 10 miles to İPT, Reguesting VOR/DME 05 to procedure 
TWR: Atlasjet 4203, Isparta, roper comtinuc desceii 8000 feci, Report over Ispartu VOK 
A/C: Descent 8000 feet, Twill call yon över İsparta VOR. Atlasjet 4203 
(01 20 3IYFWR: Atlasjet 4203. Isparta Cleared for VÖR/DME approach for Runwuy 05, Repv 
inbound pusition 
AC: We are cleared VOR/DME 05, Tayill call vou inbound position, Atlasjet 4205 
(01.35.38)A/C- Isparta, Atlasjet 4203, İnböünd right now 12 miles 
TWR: Atlas 4203, Isparta, roger'report final tor Runway 0$ 
WC: Dwili call you 


Yukarıda detaylı olarak alınan KKK4203 çağrı adlı havaaracı ile ATM üniteleri arasındaki 
gelişmeler aşağıda sadece (sparta TWR ve adı geçen havaaracı için Radar ve EGPWS müşterek 
değerlendirilmesi amacıyla yeniden ele alınmıştır. 


Isparta'ya gelmekte olan KKK 4203 çağri adlı havaaracı Isparta TWR ile 119.20 frekansından 
temas kurmuştur; 


Uçak: Isparta iyi akşamlar. Atlasjet 4203 
Kule: Atlasjet 4203, iyi akşamlar, devam ediniz 


Uçak: Efendim maintaining 160, proceeding LEMDA 


Kule: Roger sir, RWY in use 05, ONH 1020, wind calm temperalure 03, dew point minus 
02, visibility 10 kilometers, few 035. 


Uçak: Teşekkür ederim, altimetre 1022, ranway in use 05. 
Kule: ONH 1020 sir, 

Uçak: 1020 correction. 

Uçak: Isparta. Atlasjet 4203, ready for desscend, 

Kule: Roger stand by. 

Uçak: Standing by. 

Kule: Atlasjet, cleared to descend FL 110, report 10 miles, 
Uçak: I will call you 10 miles, descending 110, Atlasjet 4203, 


Radar Video Görüntüsü 1 


Bu görüntüde uçağın LEMDA noktasından itibaren -IPT VOR istasyonuna kadar gelişinde 
belirlenen yaklaşma yolundan herhangi bir sapma yapmadığı, rotasından en küçük bir ayrılma 
veya iz kaymasına neden olmadan IPT VOR'dan 8.3 NM'mesafede, uçuş başının 255“, FLI10'da 
ve G/S 230 Knotla IPT VOR'a yaklaşmasına devam gitiği yer almaktadır. 

Uçak: Isparta Atlasjet 4203, 10 miles:t IPT, Teğuesting VOR / DME 05 procedure 

Kule: Atlasjet 4203 roger continue dese&nd 8000 feet, report over Isparta VOR. 


Uçak: Descend 8000 feet, TI will callıyou over Isparta VOR, Atlasjet 4203 


Radar Video Görüntüsü 2 


Bu görüntüde; uçak yukarıdaki alçalma talimatını takiben IPT VOR'a yaklaşık 7.1 DME mesafede 
FLI10'ı terk edip 107 feeti kat ederek alçalmasına başladığı, uçuş başının 254" ve G/S 225 olduğu 


yer almaktadır. 


RADAR VİDEO GÖRÜNTÜSÜ?2 


Radar Video Görüntüsü 3 


Bu görüntüde; uçağın yine VOR'a yaklaşık 5:5.DME mesafede FL 103 seviyesin Kal ettiği uçuş 
başının 254" olduğu yer almaktadır. 


RADAR VİDEO GÖRÜNTÜSÜ 3 
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Radar Video Görüntüsü 4 


Bu görüntüde; uçağın IPT VOR'a 3.9 DME mesafede, 253" uçuş başında, G/S 231 knot ve 9400 


feet'i kat ettiği yer almaktadır. 


RADAR VİDEO GÖRÜNTÜSÜ 4 


Radar Video Görüntüsü 5 


Bu görüntüde uçağın; IPT VOR'a 0.4 DME Kala 8000 fcete alçalmaya başladığı ama bu arada G/S 
249 knota arttığı VOR üzerindeki okunan bâşit 216” olduğu yer almaktadır. 


Uçak henüz VOR üzerine geldiğini rapor edemeden kule tarafından aranmış; 


Kule: Atlasjet 4203, Isparta, cleared for VOR / DME approach for runway 05, report inbound 
position. 


Uçak : We are cleared VOR / DME approach 05, I will call you inbound positipn, Atlasjet 4203. 


Radar Video Görüntüsü 6 


Bu görüntüde uçağın VOR istasyonunu terk ettikten sonra yaklaşık 144 NM mesafede basılı 
paternin outbound başında uçarken muhafaza etmek Zorunda bulunduğu 8000 feet irtifayı 
koruduğu ve ancak uçulan başın 273” olduğu yer almaktadır. 


RADAR VİDEO GÖRÜNTÜSÜ 6 


EE YP 


Radar Video Görüntüsü 7 


Bu görüntüde uçağın VOR'dan yaklaşık 2.5 DME mesafede 8000 feeti terk elliği ve 7700 feci 
irtifayı kat ettiği, uçular başın 265” ve G/S 223 knots olduğu yer almaktadır. 


RADAR VİDEO GÖRÜNTÜSÜ 7 


Radar Video Görüntüsü $ 


Bu görüntüde uçağın IPT VOR'dan 5 DME mesafede 7100 feet irtifaya ulaştığı, G/S 220 knots ve 
uçulan başının halen 262“ olduğu yer almaktadır. 


files without this message by purchasing novaPDEF printer ( 


Radar Video Görüntüsü 9 


Bu görüntüde uçağın 9.4 DME mesafede 7000 feeti muhafaza ettiği, G/S 202 knots ile uçuş başı 
260” VOR'dan uzaklaşmaya başladığı yer almaktadır. Uçağın bu arada bulunmaması gereken arazi 
kesiminde ve uçağın uçuş başına göre kıyaslandığında sağ kanat ucu isükametinde alçalma 
planında arazi yükseltisi olarak kahverengi ile belirtilmiş olan en yüksek ve aydınlatılmamış olan 
6073 rakımlı Türbe tepe yer almaktadır. 


EGPWS İrtifa 7000 feet Uçuş Başı 257 
Mesafe 10 NM 


Radar Video Görüntüsü 10 


Bu görüntüde uçağın IPT VOR'dan 10.7 DME mesafede 7000 feci muhafaza elliği, uçuş başının 
253” olduğu ve G/S190 knot'a düştüğü yer almaktadır.. 


RADAR VİDEO GÖRÜNTÜSÜ 10 


Radar Video Görüntüsü 11 


Bu görüntüde uçağın VOR'dan 14.7 DME'mesafede 255" - 260” — 273” arasında değişen uçuş 
başları ile outbound uçuşunu tamamladığı we G/5'in 190 knot'tan 179 knot” a kadar düştüğü yer 
almaktadır. 


Radar Video Görüntüsü 12 


Bu görüntüde uçağın uçtuğu outbound başta 14.5 DME sonra sağdan dönüşle kendi planlamaları 
ile tasarladıkları, otoritenin yayınladığı paternin aksine coğrafi olarak bulunmamaları gereken 
arazi kesiminden inbounda dönüş hareketi izlenebilmektedir. 


RADAR VİDEO GÖRÜNTÜSÜ 12 


Radar Video Görüntüsü 13 


Bu görüntüde yine uçağın gerçekten IP VOR'a olan 12 DME mesafeye kadar 7000 irtifayı 
koruduğu, uçağın doğru radyal ve yolda olmayışı, buna bağlı olarak da MSA yönünden limitli, bir 
başka ifade ile coğrafi yapısı nedeniyle uçulmaması gereken arazi kesimi üzerinde uçmakta 
olduğu, alçalmasına başlayıp uçuşuna devam ettiği yer almaktadır. 


RADAR VİDEO GÖRÜNTÜSÜ 13 
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23:35:38 UTC Uçak: Isparta Atlasjet 4203, inbound right now, 12 miles 


RADAR VİDEO GÖRÜNTÜSÜ 14 UÇAĞIN SON KONUŞMA POZİSYONU 


Kule : Atlasjet 4203 Isparta, roger report finalfor Runway 05. 
Uçak : 1 will call you. 


Uçakla kule operatörü arasında yapılan, bu görüşmeden sonra uçaktan her hangi bir yanıt 
alınamamıştır. 


Havaaracının son raporunu verdiği zamandaki Radar Video Görüntüsü 14'de yukarıda yer almakta 
olup açılımı; uçulan baş 093”, irtifa 7000 feet ve uçağın yer hızı 199 knot olarak görülmektedir. 


Radar Video Görüntüsü 15 


Uçağın VOR'a 11.3 DME mesafede muhafaza etmekte olduğu 7000 feet'i terk ettiği ve 6700 feet'i 
kat ettiği ve yer hızının da 210 knots olduğu Radar Video Görüntüsü 15'1e yer almaktadır. 


RADAR VİDEO GÖRÜNTÜSÜ 15 


MD83 tipi uçakların üretici tarafından yayınlanmiş bulunan dokümanlarında yer alan prosedürler 
gereği hassas olmayan yaklaşma yapılansaçuşlarda, Uçuş ekibinin uçağı inişe hazırlamak için uçuş 
kontrollerinde slat/flap konumu seçimlerini yapması, gereken yerde iniş takımlarını açması ve 
uçağın yaklaşma hızının iniş için. ayarlanması gerekmektedir. Daha önceki paragraflarda 
açıklandığı gibi ne yazık ki uçuş boyunca CVR cihazından ve uçuşun yaklaşık 14 dakika 
sonrasında UFDR cihazından veri alınamaması nedeniyle ekibin bu hazırlıklarını ne zaman hangi 
aşamaya kadar yaptığı veyatyapmadığı, konusunda kesin karar verme olanağı bulunmamakla 
birlikte Kaza Soruşturma Kürulu kaza-sönrası enkaz alanında yapmış olduğu incelemelerde ve bu 
hususta çekilen fotoğrafların müteakiben değerlendirilmesinde ve beraberinde EGPWS cihazının 
uçaktaki yapılandırma değişikliği kayıtlarından havaaracının slat'larının çıkartıldığı, iniş 
takımlarının açılarak könüldüğü, iniş hazırlıklarının bir bölümünün kismen tamamlandığı 
saplanmış olup, bu işlemlerin hangi saat ve dakikada yapıldığı saptanamamıştır, 


UFDR'ın yaklaşık Wsdakikalık kayıt süresi içinde Flap'lar incelenmiş olup, İstanbul'dan normal 
lap konfigürasyonunda kalkışını tamamladığı, bir önceki uçuşunun (İstanbul-İzmir) UFDR'da yer 
alan verilerine göte flaplarda arıza olmadığı görülmektedir. Ayrıca dispeç evraklarında herhangi 
bir flap sistemilie-git bir konuya değinilmemiştir. Havaaracı gayrifaa| flaplarla dispeç edilemez. 
Dolayısıyla mevcut veriler normal İlap operasyonu ile uyumludur. 


Bununla birlikte Isparta TWR'ye uçuş ekibi tarafından uçuş kumandalarına ilişkin herhangi bir 


sorun olduğu bildirilmemiştir. Flapların normal çalıştığına işaret eden mevcut verilere rağmen, 
Kaza Soruşturma Kurulu basın ve yükleme personeli tarafından kamuya beyan edilen temelsiz 
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söylentileri hızla soruşturmuştur. Bu çerçevede, bu söylentilerin kaynağı olan kişilerin yazılı ve 
sözlü ifadeleri Kaza Soruşturma Kurulu üyeleri tarafından alınmıştır. 


Kaza Soruşturma Kurulu olası flap arızasının uçağın uçurulması gereken doğru coğrafi konumda 
bulunmayışının sebebi olamayacağı, deneyimli ve eğitimli bir ekibin bu tür arızalarla ilgili 
yapılacak işlemlerin üstesinden gelebilme beceri ve pratiğine sahip olmaları ger€ktiğini vurgulama 
ihtiyacını hissetmiştir. Bu hususta kaza bölgesinde çekilen fotoğraflar aşağıda ve yazılı ifadeler 
EK R'de yer almaktadır. 


Resim 1 


Slat'ın açık olduğuna at enkaz alanı görüntüsü. 
Kanat hücum kenarı. 


LA. 


Resim 1 


Resim 2 


FLAP'ların açılmadığını göstermektedir. 
Enkaz Sağ/Sol Kanat firar 


Resim 3 


Pedestal'daki SLAT/FLAP kolu 


Resim 4 


İniş takımlarının açık olduğu; 
İniş takımlarının kanat altında bulunamamasından, 
Burun, ana sol ve ana sağ iniş takımlarının enkazın gövdesinden oldukça uzakta dikmelerden 


kopmuş bir şekilde, bulunmasından. 


Resim $ 


Motor Yakıt Kontrol Kollarının durumları. 


Sol motor Fuel Control Lever in OFF, 
Sağ motor Fuel Control Lever in ON durumunda oduğu, 
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Resim 6 


Sürat saallerinin durumları 


Kaptanın sürat saatinde Orange Bug (Yani seçili süratin) 160 knot, gösterge süratinin 163 knot 
civarında olduğu, 


İkinci Pilotun sürat saatinde Orange Bug (Yani seçili süratin) 160 knot, göstergestiratinin 150 


knot civarında olduğu tespit edilmiştir. 


Not: Orange Bug — Sürat göstergesi üzerinde üçgen şeklinde sağ altta görülen turuncu renkli işaret. 
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Resim 6 2.Pilot ve Kaptan tarafı Sürat Göstergeleri 


Yukarıda yer alan açıklama ve enkaz yeri tesimlerine ait değerlendirmeler aşağıda yer almaktadır. 


Motor Yakıt Kontrol Kollarının durumları. 

Sol motor Fuel Control Lever in OFF olduğu fakat yapılan pedestal inceleme çalışmalarında 
çarpma anında sol motorun çalışır dürüimda olduğu, motor üzerindeki Fuel Control Unit ile Fuel 
Control Lever telli bağlantısı.olduğu, bu nedenle çarpma anında motorun kopması ile beraber ON 
durumundaki Fuel Control (ever in.ÖFF durumuna geçtiği Sağ motor Fuel Control Lever in ON 
durumunda olduğu ve bu motoründa Çalışır durumda olduğu tespit edilmiştir. 


Slat-İniş Takımı-Flap DurumlarıFlap ve Slat durumları: 


Enkazın incelenmesi sırasında ve diğer mevcut verilerin ışığında slatların, iniş takımlarının 
aşağıda ancak flapların çıkartilmadığı ve/veya çıkarulamadığını göstermektedir. VOR yaklaşması 
için olan Böcing usulü, havalimanı için olan inbound dönüşte, uçuş ekibinin ilk olarak slatları daha 
sonra flapları 15 dereceye açmasını gerektirmekte, müteakiben nihai yaklaşma fiksine inbound 
olduğunda inişwakımlarını açmasını gerektirmektedir. İşleticinin standart VOR yaklaşma usulü 
alınamamıştır, Verilen ağırlık ve seyir hızında, havaaracı sıfır flap minimum manevra hızlarının 
üstündeki bir İwzda uğurulmaktadır. 


Uçağın ağırlığı 47 Tondur. Yaklaşma ve iniş süratleri incelendiğinde Tablo 1 Slat aşağıda, flap 
yok manevra süratinin, 163 knot, Slat aşağıda Flap yukarıda iniş süratinin de 148 knot olduğu 
görülür. 


Yukarıda bahsedildiği üzere Flapların bir arıza nedeni ile çıkartılamadığı veya ekip tarafından 
bilinçli olarak geç çıkartılmasının planlandığı bu uçuşla ilgili FDR ve CVR kayıtları 
bulunmadığından, tespit edilemediği daha önce ifade edilmiş olmasına rağmen burada yeniden 
yazılması uygun mütalaa edilmiştir. 


Kaza İnceleme Kurulu olası flap arızasının uçağın uçurulması gereken doğru coğrafi konumda 
bulunmayışının sebebi olamayacağı, deneyimli ve eğitimli bir ekibin bü türvarıZalarla ilgili 
yapılacak işlemlerin üstesinden gelebilme beceri ve pratiğine sahip olmaları gerektiğini bir kez 
daha vurgulama ihtiyacını hissetmiştir. 


MD-83 SPEED 
CHART. 


Airlihes 


15'/T.O 
28'!LND 


40“ /LND 
28'ILND 


| 47.0 Tons 0 /T.O 
103.400 Lbs “ © o İJUP/RET 


NOTE: A 1 KNOT / 500 KG. İNCREMENT MAY BE USED WHEN İNTERPOLATING 


Tablo 1 


Sürat saatleri incelendiğinde çarpma nedeniyle bir takım oynamalar varsa da seçili (orange bug) ve 
gösterge süratlerinin bu değerlere yakın olduğunu göstermektedir. 


Mm 


Radar Video Görüntüsü 16 


Uçağın VOR'a 8.7 DME kala 6000 feeti kat ederek alçalmasına 191 knot'lık yerhızı ile devam 
ettiği Radar Video Görüntüsü 16'da yer almaktadır. 


RADAR VİDEO GÖRÜNTÜSÜ 16 


Radar Video Görüntüsü 17 ve 18 


Uçak 105 başta uçuşa devam ederken 191 knot yer hızı ile en son kayıt edilebilen irtifa olan 5900 
fectle görüntünün ekrandan kaybolduğu (initial coast), başka bir ifade ile kazanın bu anda 
gerçekleştiği Radar Video Görüntüsü 17 ve 18'de anlaşılmaktadır. 


RADAR VİDEO GÖRÜNTÜSÜ 17 ve 18 


Isparta TWR hava trafik kontrolörü 23:35:38 UTC'de son kez konuştuğu KKK 4203 çağrı adlı 
havaaracını 10 dakika 23 saniye sonra pozisyonunu istemek için aramıştır. 23:35:38 UTC'de in- 
bound pozisyonunu rapor eden havaaracının TWR kontrolörü tarafından yaklaşık 10 dakika 23 
saniye sonra 23:46:01 UTC'de pozisyon raporu için araması Kaza Soruşturma Kurulu'na 
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düşündürücü gelmekte olup bunun gecikmeli bir hava trafik kontro! hizmeti olduğu kanâatı hasıl 
olmuştur. 


Kule : Atlasjet 4203, Isparta, reguesi position. 


Kule : Atlasjet Isparta. 


Kule: Atlasjet Isparta. 
Kule: Atlasjet Isparta. 
Kule: Atlasjet Isparta. 
Kule : Atlasjet Isparta. 
Kule: Atlasjet Isparta. 
Kule: Atlasjet Isparta. 


Kule: Atlasjet Isparta. 
Isparta Süleyman Demirel Havalimanı ATC VCSİğöğiresi EK 


..— 


2.4.2.2 EGPWS Verilerinin Değerlendirilmesi ili 


CFIT kazalarını önlemek için uçakla 
kapasitesi ve uçak kazasından sonra 
sonuçları hakkında bilgi raporun ilgili bi 


İİ Jaboratuarlarında yapılan teknik inceleme 
detaylı olarak ele alınmışur... .. 


Bu bölümde; Uçağın pilotlar tarafından inbound bacakta uçurulduğu düşüncesi ile EGPWS arızalı 
olsa bile kendi hafızasına Eg ZI iler ve bu bilgilerden yararlanarak çizilen grafikler, 
şemalar ve bu bilgilerin ge çluğu ârazi kesimi üzerindeki sistemin belleğine kayıt 
ettiği bilgilerin değerlendi ve EGPWS ses üretim kaynağından bu alarm, uyarı / 


“altı temel modu bir araya getirmektedir. Altı temel mod, pilotu 
emniyetsiz şartlara karşı tmek üzere radyo altimetre (RADALT), RADALT yaklaşma hızı, 
havaaracı konfigürasyonu, basınç irtifası ve diğer girdileri kullanmaktadır. Gelişmiş mod 
havaaracı konumu hili veritabanı ile karşılaştırarak ek ikazlar sağlamakta ve gelişmiş durum 
bilinci ve emniyet an kolaylıkları sağlamaktadır. 


Mod 3: e Sonra İrtifa Kaybı, 
Mod 4: Emniyetsiz Arazi Uzaklığı 


Mod 5: Glideslope'un Altında Aşırı Sapma 
Mod 6: Tavsiye Çağrıları. 


Figür | Mode 2 çalışma şeklini göstermektedir. Mod 2, havaaracına göreceli hızla yükselen arazi 
tespit edildiğinde, havaaracını araziye çarpmaktan korumaya yardım eden alarmlar sağlamaktadır. 
Mod 2 Radyo Altimetresine ve Radyo Altimetre değerinin ne kadar hızlı azaldığına (yakınlaşma 
hızı) dayalıdır. Mod 2 iki şekilde mevcuttur; ZA ve 2B. Mod 2A tırmanma sırasında, muhafaza ve 
ilk yaklaşma sırasında aktiftir (flaplar inme konumunda değildir ve “hava, aracı glideslope 
merkezinde değildir). Eğer havaaracı Mod 2A uyarı sınırını aşarsa, “TERRAIN “TERRAIN” sesli 
mesajı üretilir ve kokpitteki EGPWS ikaz lambaları yanar. Eğer havaarağı sinirin dışına çıkmaya 
devam ederse, EGPWS alarm lambaları yanar ve “PULL UP" sesli alârm mesajı uyarı sinirındân 
çıkılana kadar kesintisiz olarak tekrarlanır. Alarm sınırından çıktıktan; ,sOnrâ, araziye olan mesafe 
azalmaya devam ederse, “TERRAIN” sesli mesajı araziye olan e icn durana kadar 


kesintisiz olarak tekrarlanır. a 


Mode 2B istenmeyen ikazlar olmaksızın araziye yakın halde Du? iniş yaklaşım manevraları 
yapılmasına izin vermek üzere hassaslığı giderilmiş bir ikaz sınırı Sağlamaktadır. Mod 2B flaplar 
inme konfigürasyonundayken (inme flapları ya da flap baypa i seçilmişse) ya da Glideslope ve 
Localizer ile 2 noktadan daha az sapma ile L$ yaklaşması yaparken otomatik olarak 
seçilmektedir. 


2800 © GEAR UP, FLAPS UP 
EROM 2450 FT AGL 

2600 LEVEL FLİGHT, RISING TERRAN 

2200 

2000 


o 2000 4000 8000 8000 
CLOSURE RATE TO TERRAİN (FPM) 


Figür 1 EGPWS Mod 2A Şematik Gösterimi 


EGPWS bu 6 temel işlevi, uçağın konumunu dahili'veri tabanıyla karşılaştırma yetisini sağlamakta 
ve gelişmiş durum bilinci ve emniyet için ek ikaz ve gösterim yetileri sağlamaktadır. Dahili arazi 
veritabanı tarafından sağlanan iyileştirmelerden birisi de uçağın ilerisine bakmak ve arazi ya da 
engel çatışmalarını daha uzun ikaz süreleriyle al gılamaktır. Bu durum Arazi İkaz Ekranı (TAD) 
işlevi ile gerçekleştirilmektedir ve uçağın konumuna, uçuş rotası açısına, rotaya ve uçağın 
ilerisindeki arazi veritabanı görüntüsüne göre hıza bağlıdır. Karmaşık ileri bakma algoritmalarıyla, 
eğer bir arazi ya da engebe uçağul ilerisine doğru izdüşümü yapılan “şeritlerle” kesişirse, hem 
uyarı hem de ikaz alarmları oluştufulür (Bkz. Şekil 2). 


Uyarı şeridini ihlal eden birsarazi çakışması EGPWS uyarı lambalarını ve "CAUTION TERRAIN, 
CAUTION TERRAIN" ya da "TERRAIN AHEAD, TERRAIN AHEAD" sesli mesajını devreye 
sokar. Uyarı alarmı tipik olarakaraZi / engebe ile çakışmadan 40 - 60 saniye önce verilir ve 
çakışma uyarı alanı içerisinde kaldığı sürece her yedi saniyede bir tekrarlanır, 


İkaz şeridi ihlal edildiğinde (tipik olarak arazi / engebe çakışmasından 30 saniye önce) EGPWS 
ikaz lambaları devrğye giret ve çakışma ikaz alanı içerisinde iken "PULL UP" sesli mesajı 
kesintisiz olarak tekrarlânırkön "TERRAIN, TERRAIN, PULL, UP" ya da “TERRAIN AHEAD, 
PULL UP" sesli mesajı verilir. 


Figür2 EGPWS Gelişürilmiş TAD Fonksiyonu 


Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş tarafından dokümanlarında EGPWS arızalı olduğu 
durumlarda pilotların kullanabileceği herhangi bir'usulün geliştirilmediği tespit edilmiştir. Ayrıca 
Şirket tarafından eğitimlerinde bu önemli Hususun Kapsanmadığı ve bu cihazın esas amacı olan 
CFIT kazalarını önleme maksadına yönelik Tertain Awarness Warning DisplayTAD özellikle 
gece uçuşlarında açma alışkanlığının kazandırılmadığı tespit edilmiştir. 


Şirket tarafından geliştirilmiş usullerin dokümanlarında ve eğitimlerinde yer almadığı için 


pilodarın TAWD açma ve arazi görüntülerini bir şekilde kazanma alışkanlığı kazandırılamamıştır. 


Üstteki paragraflarda belirtildiği “gibi, çok önemli bilgilerin dokümanlara konulmadığı, 
standartlarının belirlenmediği, bü stândartların yer eğitimi, simülatör eğitimlerinde uygulanmadığı 
ve hat eğitim uçuşlarında standart olarak yerleştirilmediği için ekiplerin performansı artırılamamış 
ve dolayısı ile uçuş emniyetini artırarak CFTT kazalarını önemli şekilde azaltacak olan bir gerçek 
göz ardı edilmiştir. 


Altta bulunan sayfa örnekleri önceki paragraflarda belirtilen konuların devamı olarak uçak 
üreticisi tarafından EGPWS ikazları alındığında pilotlar tarafından yapılması gereken hareketlerin 
neler olacağına açıklık Gşiriktedir. 


Yine EGPWS ikazinı takiben pilotlar tarafından bir eylem yapılması durumunda bile yapılan 
eylemi kayıt etmekte olup bu kazada böyle bir eylemin olup olmadığı tasarım karakteristiği olarak 


kayıt 12 saniye önce kesildiği için görülmemektedir. 


Çok kısa zamanda Uçağa uygulanacak fiziksel kuvvetler ile uçaktan alınacak tepki konusunun ne 
olacağı ancak simülatör uçuşlarında değerlendirilebilir. 
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© FUGHT CREW OPERATING MANUAL 


GPWS WARNING PROCEDURES 


İ GENERAL 
Under certain conditlons of flight where İmmediate visual reference to the surrounding isitain is not 


available, prompl and decisive action İ8 reguirsd fora GPWS waming. 


CAUTION 


Do not ignore short duration wamings. Take immediate sction. 


ACTIVATION OF GPWS WARNING 


Flight crews should become familiar with the following seguence of actions and use them immediately upon 
activatlon of arı gural 0 visual GPWŞ we'ning. 


Thrust — 


Disengaye ihe autolhrotiles and immediatsiy appiy necessary thrust “© ensurs adeyuale airplane 
performance, Avoki engine overboost unless necessary to avold ground contact When airplane 
safety has been assured, adjust thrust to maintain engine paramelers within normal limits. 


NOTE 
İf engina emergency overboost is used, enler İhe engine 
paramelers which exceednd the limits and the duraticn ol he 
overboost! in ihe sirptane og, 


Avlopilot — 


Pitch — 


Disangage ihe aulopilot 


İmmediately rotate the airplane at a rate ef 3“ pr second (similar to s normal taksaf! #otarion rale) 
to 20 piuh aünude, 
Trado awspesd tor climb perMormance. M recessary (to prevent ground contaci) cur#nus to 


İncrease pitch attitude until sücx shaker öctua!eş, İh this situstorn, consider use of engre mwerboost 
by meaving ihroiles to their mechanical lirmis, 


Alhough here are no pitch lmitatlors ini amecgeney conditlans, caulton must bo gxarcisnri '5 konp 
from maintaining pilen attiludes ihat resul! İn cominucus actuation of stick shaker, 


Spemdl Erakes — 


Retract speed brakes (il exlendad), 
(Conünued) 


FLİGHT CREW OPERATING MANUAL 


GPWS WARNING PROGEDÜURES (Continved) 


Flight 


Director - 
Turn off flight direttor or disregard commands 


Level wings to assurfs maximum airplane performance, 


Do not change gear ör flap configuration until lerran separaton İS assured. 


Munitor radio allimeler for sustained or İncreasing terain separation. 


After GPWS waming ceases, continue climb to published minimum safe altitude, 


(ENDJ 


m. 


pi 
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Figür 3 Operasyon Manuel 
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Figür 4 KKK4203 çağrı adlı havaâracının uçuş güzergahına karşılık arazi yapısı 
(EGPWS'den alınan gerçek verilere göre çizilmiştir.) 


Honeywell uçuş güzergahırlın & araziyı işi grafiğini izlemek üzere EGPWS tarafından kaydedilen 
uçuş parametrelerini kullanmıştır” (Gratik 1). Bu grafik, eğer EGPWS çalışıyor olsaydı, arazi ikaz 
ve arazi alarmlarının pilotlara verileceği anları ve yerleri göstermektedir. Türetilen arazi rakımları 
EGPWS tarafından hes olaran MSL eksi rapor edilen radyo irtifası üzerindeki havaaracı 
irtifasıdır. SRTM arazi i rtifa Mekik Radar Topografisi Görev kaynak verilerinden alınmıştır. 


Bu grafik yalnızca EGPWS uçuş hikayesinden gelen verileri içermekte ve EGPWS uçuş hikayesi 
verilerinin sona ermesinden yaklaşık 12 saniye sonra meydana gelen fiili kazayı (yere teması) 
içermemektedir./ “Tartışıldığı gibi, iniş takımları indirilmiştir, slatlar açıktır ve flaplar iniş 
konumunda değildir va dereceden daha az açıda). Flaplara ilişkin bilgiler sonraki bölümlerde 
tartışılacaktırğm. 


Bu veriler eğer EGPWS bakımı yapılmış ve kaza uçuşu sırasında işlevsel olsaydı, EGPWS 
yaklaşık 5914 feet yükseklikteki ilk temastan 658 feet (yaklaşık 50 saniye) önce bir "TERRAIN 
TERRAJN" TAD uyarısı kaydedeceğini ve mürettebatın bunu GÖRECEĞİNİ göstermektedir, 


» kö hut yi S el 


Ayrıca ilk temas noktasından yaklaşık 370 feet yukarıda (yaklaşık 25 saniye önce) bir TAD ikazı 
kaydedilecek ve mürettebat “PULL UP, PULL UP" ikazı ALACAKTI. Bu ikaz temas anına kadar 


devam edecekti. 


Tekrar; sistemin kaza uçuşu sırasında INOP (gayri faal) olması nedeniyle (EGPWS geçmiş 235 
uçuş boyunca mürettebata / havayollarına bildirilecek olan yaklaşık 86 afiza kaydetmiştir), 
mürettebat bu sesli ve görsel ikazların hiç birini almamıştır. 


Isparta Turkey Accident November 30 2007 MD-8: 


Mİ TERRAN.TERRAN  MIPULUP O METERRAM.TERSANY 
$31 Feet Above 
Poem maz: 


M2 TERRANTERRAN 
HĞ Fest Abe MP 
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Figür 5 GPWS Mode2 Simülasyonu 
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Hangi temel GPWS Mod 2 alarmlarının alınacağını simüle etmek üzere (eğer EGPWS INOP 
(gayri faal) konumda ise sistem Mod 2 uyarılarını / ikazlarını kaydetmemektedir), Honeywell 
EGPWS çipi üzerinde kayıtlı olan uçuş parametrelerini kullanmış ve gerçek kayıtlı verilerden 
sonraya "tahmin edilen" verileri eklemiştir. 


52 saniyelik gerçek EGPWS verilerinden sonra yaklaşık 12 saniyelik veri p.. ve bunlar 
verinin sağ ucunda görülebilir. Simüle edilen veriler için, iniş hızı ve başı dahil olmak üzere 
kaydedilen verilere uyan düz bir uçuş güzergahı varsayılmıştır (yani inme İizunda yada uçuş 
başında değişiklik yapılmamıştır). Kaydedilen verilere göre, iniş takımı aşağıda ve flaplar iniş 
konumunda değildir (ve slatlar açıktır). Uçuş güzergahının son 12 saniyesi tahmin edildiğinden 
dolayı, fiili uçuş güzergahı hakkında hiç bir kesin beyanda bulunulngğiğ 


Bu veriler yaklaşık 5914 feci irtifadaki ilk temastan yaklaşık 864 ipet Mn (yaklaşık | dakika 
önce) mürettebatın “TERRAIN, TERRAIN. PULL UP. TERRAIN, TERRAIN" GPWS Mod 2 
ikazını alacağını göstermektedir. (Bu alarm havaaracının hemen, altındaki tepenin hızla yükselen 
arazisinden kaynaklanmaktadır.) Ayrıca 5914 feet irtifadaki ilk temastan yaklaşık 115 feet 
yukarıda (yaklaşık 10 saniye önce) mürettebatın "TERRAIN, TERRAIN. PULL UP" GPWS Mod 
2 ikazını alacağını göstermektedir. Yine uçuşun yaklaşık son” 12 saniyesi için kaydedilen veri 
olmaması nedeniyle bu son uyarı yalnızca TAHMİNİ'dir. © 


Figür 6 EGPWS çı,..nde kaydedilen verileri piste, ilişkin olarâk göstermektedir. EGPWS verileri 
divagramın sol üst köşesinde kırmızı çizgi ile gösterilmektedir. Uçak soldan sağa doğru hareket 
cimektedir. Havaiiwanı ve pistin konumu siyah bir. <dilmğ diyagramın fist orta kısmunda 
gösterilmektedir. 


Ru grafik incelendiğinde, daha önce açıkla gibi İM iremelen bekleme paterni FMS sisteminin 
belleğine yiiklenmeeniş olduğundan ve yaklaşmanın bu manüel olarak çizilmiş patterne göre 
gerçekleştirilmesinden dolayı manüel olarak veri girildiği ve radyo altimetre tarafından gösterilen 
çeşitli değerlerin doğru bir şekilde değerlem ilemediği, havaaracının piste ulaşmak üzere doğru 
radyal üzerinde uçmadığı ve havaaradının Yere temas ettiği noktanın matbu bekleme pâternindeki 
inbound ayağına karşılık gelmediği radar video görüntülerinden anlaşılmaktadır. 
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Figür 6 KKK4203 çağrı adlı havaaracının takip ettiği güzergah (kırmızı çizgi) 


Aşağıda bulunan görüntüler, Kaza yapan havaaracının son alçalmasının tahmini halini göstermek 
üzere Honeyweli şirketi laboratuarlarında EGPWS chip'lerinden alınan verilere, radar verilerine 
ve eksirapolasyon yapılmış Olan Verilere göre uyarlanarak yaratılmış tahmini görüntülerdir, 


Resim-1 


Uçak 167 knot gösteige hızı ile 6825 feeti 69" uçuş başında dakikada 828 feet alçalma oranı ile kat 
etmektedir. 
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Resim-2 


Uçak 167 knot 
etmektedir. 


gösterge hızında 6792 feeti 69" başta dakikada 799 feet alçalma oranı ile kat 
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Resim-3 


Uçak 166 knot gösterge hızı ile 6760 feeti 70” uçuş başında dakikada 824 feet alçalma oranı ile kat 
etmektedir. İlk TERRA TERRAIN - PULL UP PULL UP alarmı alınacaktı. 


RESİM 3 


Resim — 4 


Uçak 165 knot gösterge huzı ile 6706 feeti 72“ uçuş başında dakikada 837 feet alçalma oranı ile kat 
ederken ikinci TERRAIN TERRAIN- PULL UP PULL UP alarmını alacaktı. 


RESİM 4 
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Resim — 5 


Uçak 165 knot gösterge hızında 6571 feeti 73” uçuş başında dakikada 882 feet alçalma oranı ile 
kat ederken CAUTTON TERRAIN CAUTION TERRANN alarmı alacaktı. 
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Descant Kato 403 


RESİM 5 
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Resim - 6 


Uçak 170 knot gösterge hızı ile 6476 feeti 76" uçuş başında dakikada 796 feet alçalma oranı ile kat 
ederken CAUTION TERRAIN CAUTION TERRAIN alarmı alacaktı, 


RESİM 6 


Uçak 167 knot gösterge hızı ile 6590 feeti 7 uçuş başında ve dakikada 868 feci alçalma oranı ile 


kat ederken CAUTION TERRAIN C 


ti. 


TON TERRAIN alarmı almaya devam edecek! 
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Resim — $ 


Uçak 167 knot gösterge hızı ile 6289 feeti 77” uçuş başında dakikada 872 feet alçalma oranı ile kat 
ederken TERRAIN TERRAIN — PULL UP PULL UP alarmı alacaktı. 


164 Alive 6280 Haadngr 77 Dancer zle 872 
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Resim — 9 


Uçak 160 gösterge ile 6174 feeti 078” uçuş başında dakikada ortalama 854 feci alçalma oranı ile 
alçalmakta iken PULL UP PULL UP alarmını almaya devam edecekti. 
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Resim — 10 


Uçak halen bu uçuş pozisyonunda da PULL UP PULL UP alarmını almaya devam edecekti, 
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Resim — 11 


Uçak bu görlintünün olduğu pozisyonda TERRAIN TERRAIN / PULL UP PULL UP alarmını 
almaya devam edecekti. 
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Resim — 12 


Uçak Türbe tepeye çarpmadan, yere temas etmeden önce PULL UP PULL UP ikazlarını almaya 
devam edecekti. 


Bu resimler ve bundan önceki bilgiler, radar görüntüleri, alçalma oranı ve gösterge hızlarının 
yanında yer hızının etkileri birlikte değerlendirildiği zaman, pilotların büyük olğsılıkla pisi ve 
çevresini aydınlatan çevre ışıkları ile göz temasını kaybettikleri, diğer bir ifâde ile önlerinde 
bulunan üzeri açık ve kalker tabakası rengindeki 6073 feet yükseklikteki aydınlatılmamış Türbe 
tepe irtifaının altına indiklerini fark ettikleri anda, uçağı yerle temastan Kurtarmak için yaptıkları 
manevra, uçağa uyguladıkları motor gücü ve kumanda teknikleri ile uçağın yerle temasına 
engellemeye yeterli olmadığı anlaşılmıştır. 
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Resim- 13 


Uçağın yerle temastan önce kuyruk konisinin çarptığı ilk temas 
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noktası 


Resim -14 


Uçak gövdesinin kaçınma manevrası esnasında gövdenin bütün olarak yerle temas ettiği ilk vuruş 
noktası 
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Resim — 15 


Uçağın yerle ilk temastan sonra ikinci vuruş noktası 


2.4.2.3 Yaklaşma Planını Yanlış Değerlendirme ve Karışıklığa Meydan Verme 


2.3.1-2-3 Paragraflarında değinildiği gibi Yapılacak doğru planlama sonunda FMS sistemlerinde 
yüklü olmayan ISTANBUL ve ISPARTA meydanları ile ilgili standart ayrılış ve yaklaşma 
usullerine ait bilgilerin ekip tarafından EMS Sistemine verilerin elle girilmesine neden olduğu kaza 
inceleme ekibi tarafından değerlendiri!miştir. 


Bu girdilerin yapılması esnasında beklenmedik yanlış hesaplama sonucu bulunan yanlış değerlerin 
FMS e yüklenebileceği kuvvetli olasılıktır. 


Aşağıda Figür 1'de yer alân-alçâlma plan resmi üzerinde yaratılan şekilleri açıklamak gerekirse; 


IPT VOR merkez olarak Olorite tarafından yayımlanmış yaklaşma usullerindeki bekleme 
paterninde önce siyahvolarak belirtilen bekleme paternine uyumlu ve kırmızı hatlarla belirtilerek 
çizilen giriş ve bekleme. paterni uçağın normalde uygulamasi gereken ve pratiği olan bir şekil 
olarak kabul edilmektedir. Uçağın kırmızı çizgi ile çizilen hattı takip ederek ve bekleme paterninin 
emniyetli sahasında kalacak şekilde uçması hâlinde ve alçalma paterni kroki bölümündeki mesafe 
ve irtifalara üyularak yapacağı alçalmada hesaplanmış kriterlere uygun olması nedeniyle patern 
içinde araziye çarpması söz konusu değildir. 


Ancak, yeşil çizgi ile çizilmiş olan ve VOR'dan balı istikametinde uzaklaşan hat üzerinde 
“yapılacak uçuş MSA altında irtifa oluşu ve bölgede coğrafi olarak en belirgin şekilde yükselen 
hesaplanmış VE limitler içinde olduğu değerlendirilmemiş ve onaylanmamış bir arazi kesiminde 
uçağın emniyetle uçması tesadüfler dışında olanak dışıdır, 


yerdir. 


Uçuş ekibinin burada neleri nasıl değerlendirdiği bilgisini almak ve. karar yermek CVR ve EDR 
verilerinin yokluğu nedeniyle kolay olmamaktadır. Fakat EGPWS Werilerifin yardımı ve çözümü 
ile uçağın yerle temasından önceki 60 saniyelik uçuşu hakkında sarirli âmâ çok önemli bilgileri 
değerlendirmek ve bir kanaate varmak mümkündür. 4 4 


Kısa olarak uçuş ekibinin, emniyetsiz ve otorite tarafından onaylanmamış tehlikeli arazi kesiminde 
uçarken aşağıdaki hususlara dikkat etmediği değerlendirilmiŞir. 
> Sistem birim INOP (gayri faal) durumdayken arazi ekrâhi üzerinde veri göstermemektedir. 
> Bekleme patermine girmek üzere uçulacakbaş, Oürbound başta uçulacak baş ve inbound 


bacağa olurulduğunda olası rüzgarınetkisini» elimine etmek için yapılacak rüzgar 
düzelimesinden sonrakı uçulacak baş kıyaslamalarının doğru yapılmadığı, 


V 


Uçuş ekibinin VOR ibrelerinin kekpitteki işarlarını kıyaslayarak meydan ve VOR 
istasyonunun omerede olduğunu “tam olarak odeğerlendirememeleri veya yanlış 
değerlendirmeleri, kokpitte yer alân ületlerin sağladığı verilerden yelerince istifade edip 
çapraz kontrol yapmamaları, özellikle gece uçuşunda alet uçuş kurallarına tamamen sadık 
kalmamalarına, ey 


Uçuş ekibinin; görevinin İtrasındâ uçulan arazinin coğrafi yapısına ait risk analizini 
yaparak bu riski bertaraf edecek.eylemleri göz önünde bulundurmadıkları, 


V 


> Her şeyden daha öndililisi, özellikle inbound başa döndüklerinde uçulan başın kıyaslaması 
ve inbound yola doğru oturmak için doğru radyal bağlanmasının önemini, 


> Meydatiğla konuşlu NDB istasyonunu gösteren NDB ibrelerinin nisbi durumlarını, 


> Kaza gecesi Hava açık olmakla birlikte meydan çevresindeki tehlikeli arazi engebeleri ve 
uçmamaları gereken arazi kesimi ile ilgili brifing yapmışlar ise bu bilgilerin göz ardı 
edilmesi, 
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FİGÜR 1 Yayınlanan Patern Dışına Yapılan Uçuş 


2.4.2.4 Ekibin Birbirinin Uçuş ve Eylemlerini Takip'Etmesi 


Uçuş ekip üyelerinin kendi aralarında yaptiklari brifinede hangi pilotun uçağı fiilen kullanmakta 
olduğu, hangi pilotun uçaktaki radyo konüşmalarını, check list okuma ve uygulamalarını yapmak 
görevi ile görevlendirildiğini CVR verilerinin'bu uçuşla ilgili bölümlerinin olmayışı nedeniyle 
kesin şekilde açıklamak olanak dışı «gibi görünmekle birlikte ATC üniteleri ile yapılan radyo 
görüşmelerindeki sesin Kaptan Serhal EMİR'e âit olduğunun belirlenmesi üzerine 
kumandalarda olan pilotun F/O Tahir AKSOY”un olduğu değerlendirilmiştir. 


Uçakta uçağın mesul kaptanı, durumunda, olan pilotun (PIC/Pilot In Command) görevleri Annex 6 
4.5.1 paragrafı, Jar Ops1.085 paragrafı f ve g maddeleri, 2920 sayılı yasanın 100'üncü maddesi ve 
şirket dokümanlarında net olarak açıklanmıştır. Uçuşun emniyetle yapılması ve sonuçlandırılması 
sorumluluğu PIC'nin olup;sağlık ve başka nedenle kapasite yitirmesi durumu hariç uçakta fiilen 
kendisi kumandaları kullanmıyor olsa da düzeltici işlemlere davet etme, kumandaları bizzat alarak 
uçağı uçurma ve inişten vaz geçme gibi sorumluluklarını yerine getirmekten PIC'yi hiçbir şey 
alıkoyamaz. 


Ancak özellikle ISPARTA ATC kule hava trafik ünitesi ve uçak arasında yapılan radyo görüşme 
Kayıtları incelendiğinde kokpitte bir sorun olduğunu ifade eden ve uçaktan gelen bir talep ve bir 


sorun aksettirileğiği”gibi uçakla en son yapılan görüşmede pozisyon bilgisi verme anında bir 
tereddüt ve sesibozukluğu veya gerilimi yansıtan bir emare bulunmamaktadır. 


Daha açık bir ifade ile her iki kokpit ekip üyesinden birinin; uçağın fiilen kumandalarını 


kullanmakta olan pilotun (Pilot flying — PF ) kısa süreli uçağın dışına bakarak görsel referansları 
takip etmesi, daha çok kokpitin içinde bulunan aletleri de kontrol ederek uçağın yatay ve dikey 
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yolu ( Flight Path ) doğru takip etmesini sağlamak, fiilen kumandalarda olmayan pilot ( Pilot Non 
Fiying-PNF ) ise daha çok başı kokpit aletlerine bakacak şekilde aşağıda ve uçuş aletlerini ve 
değerlerdeki değişiklikleri yakın takip ederek sesli olarak PF'e ikaz görevini yapmaktır. 


Bu kazada ise daha çok birbirlerinin yaptıklarını onaylama ve kabul etme durumunda oldukları 
konusunda aynı fikri taşıdıkları, kazanın meydana gelmesinde büyük olasılıkla ef'son saniyeye 
(PIC'nin, kurmandalara müdahale etmek ve uçağı yere çarpmaktan korumak için «bilinçli veya 
mesleki reflekslerin getirdiği alışkanlıkla davranışta bulunma hali) kadar birbirlerinin. mm 
konusunda bir çelişki yaşamadıkları değerlendirilmektedir. 


Bir diğer olasılık olarak; uçuş ekibinde flapların çıkartılamaması sebebiğle. yaşadıkları stresten 
kaynaklanan durum bilincinin yitirilmesi neticesinde, son yaklaşma safhasında uçağın iniş 
konfigürasyonuyla uğraşırken, basılı alçalma planını uygulayamadıklatiwe gerçekte bulunmaları 
gereken coğrafi sahadaki durumlarını doğru değerlendiremedikleri düşünülmektedir. 


Gelecek paragraflarda belirtileceği gibi EGPWS verilerinin son-6Ü saniyelik kısmı incelendiğinde, 
yukarıdakileri uçağın istikrarlı bir şekilde alçalmasına devam.etm&$i, alçalma oranını azaltmak, 
düz uçmak veya uçağı çarpmadan çok önce turmandırmak a kaçınma manevralarını yapmayışı 
ile de açıklamak mümkündür, 


2.4.2.5 Uçuş Ekibi Yorgunluk Faktörü 


Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş'de yayi; uçuş © sisle çok yoğun olmadığı, 
pilotların seyrek periyotlar da uçuşlarının planlandığı Bötülnektedir. 


Kazada yaşamlarını yitiren her iki pilotun da “daha Since birlikte 12 Kasım 2007 tarihinde 
İstanbul/Ankara/İstanbul/İzmir/İstanbul uçuşlarını Yaptıkları ve aralarında kişisel ve CRM 
kaynaklı sorunlarının olmadığı ve birlikte. uçmayı tercih ettikleri yapılan incelemelerde 
saplanmıştır, 


Bakımdan çıkacak olan TC - AKL NN Isparta uçuşuna daha önce uçuşa planlandığı fakat 
bakım hizmetinin uzayıp gecikmesi gedehiyle kokpit ekiplerine telefonla bilgi verildiği Dünyaya 
Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş ekip. planlama görevlileri, pilot eşleri ve yakınları ile yapılan 
görüşmelerde saptanmıştır. o © 


Ekiplerin, gece geç başlayağak Bip: uçuşun ir EŞ: nedeniyle telefonla olası gecikme hakkında 
bilgilendirilmeleri normal, ancak'bunün aynı gün içinde çok değişiklik arz ederek devamlı şekilde 
ekipleri istirahat etmekten alıkoyüp uçuşun pMotların hafızalarında çok erken başlamasına ve buna 
bağlı olarak ev veya istirahal mahallerini erken terk edip şirket merkezine gelmelerine neden 


olunmasının doğru olmadığı değerlendirilmiştir. 


Bunun açıklamasını. Kaptan Serhat ÖZDEMİR'in İstanbul'da görevli kaldığı otelden çok erken 
ayrılıp mesai saatlerinde Şifketin merkezinde uçuş öncesi zamanını geçirdiğini eşi ve ekip 
planlama görevlileri ile yapılan çalışmalardan belirlenmiştir. 


FO Tahir AKSOY” wp da eşi ve kardeşi ile yapılan görüşmelerde Isparta uçuşu ile ilgili gün 
içinde çok sik telefonla şirket ekip planlama görevlileri tarafından arandığını, bu nedenle Atarüirk 
Hava Limanına evlerinin Anadolu yakasında uzak olması nedeniyle Hava Limanına daha yakin 
olan annesinin Bahçeli Evler semtindeki evine gidip orada uçuş saatini beklediği akşam yerel saat 
19:00 - 19:30 sularında eşini telefonla arayarak uçuşa gitmek üzere annesinin evinden ayrıldığını 
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ifade ettiği incelemelerde saptanmıştır. Yine şirket merkezine geldiğinde eğitim bölümünde 
mevcut dokümanlardan yararlanarak uçuş için hazırlık yaptığı belirlenmiştir. 


Her iki ekip üyesini yakından tanıyan ve aynı gece dispeç eden görevli ile yapılan görüşmede 
pilotlarda her hangi bir yorgunluk, huzursuzluk, göreve isteksizlik gözlemlemediği gibi dispeç 
edilme safhasında da meydan alçalma planları, hava durumu hakkında bilgi vezdikten sonra ekip 
uçuş öncesi kokpit ve kabin ekip brifingini yapıp uçak başı yapmak üzere âprona hareket 
ettiklerini ifade etmiştir. Dispeç tarafından Isparta Meydanı yapılan görüşmede sözlü olarak 
Isparta Meydanı “A” kategorisi olarak belirtilmiş ise de yazılı ifadesinde" “B” gevrisi olarak 
beyan etmiştir. 


2.5 Pilot Eğitimi 


Pilot Eğitimi hususları Kaza tarihi itibarıyla geçerli olan ulusal ve ulusla mevzuatlara göre 
incelenmiştir. p 


2.5.1 Teorik Eğitim Faaliyetleri 

Kaza soruşturma faaliyetleri içinde Dünyaya Bakış Hava Taşlı A.Ş şirket merkezinde 
yapılan çalışmalarda teorik derslerle ilgili öğretmenlerin, isimlerinin ve eğitim konularının 
belirlendiği görülmekle birlikte belirlenen ders prografm, ve ders notları içeriği konuların yazılı 
metin veya elektronik ortamda desteklendiğine ve anliiçı listelerinin varlığına dair hiçbir 
bulguya ulaşılamamıştır. 


> Teorik ders kapsamı içinde özellikle uçuş emniyet ve kaza önleme faaliyetlerine yönelik 
ders konusu olarak kaza ve olay inceleme konularının kapsanıp kapsanmadığı incelenmiş 
olup; Uçuş emniyet, CFTT kazalarını GET kazalarına sebep olan Kara Delik Etkisi ( Black 
Hole Effect ) ve Yaklaşma ve İniş a azaltma ( Approach Landing Reduction — 
ALAR ) eğitimlerinin verilmediği 


> Ekip kaynak Yönetimi ( Crew RölguresManagemen - CRM ) eğitimlerinin verilmediği, 


> Uçaklarla ilgili teknik eğitim dokümanlarının yeterli olmadığı, pilotların bu konudaki 
eğitim dokümanlarına ulaşmasının. kendi yetenekleri ile sınırlı Kaldığı, 


v 


Uçuş Yönetim Sistemi za Fiighi Management System FMS ) kullanımı, özellikleri, 
yüklenmesi, nokta yaratılması eğitimlerinin ayrıca üzerinde durulmağdığı, 


MK 28 KS 


> Verildiği Kaza Soruşturma ÇA beyan edilen ancak dokümanlarına ulaşılamayan 
teorik, normal VE  emercensi derslerinden sonra Sınavların ve değerlendirilmelerinin 


yapıldığı saptağilğığlk, 


Eğitim kayıtları ve belgele İMizerinde yapılan çalışmalardan Kaptan Pilot Serhat ÖZDEMİR ve F / 
0 Tahir AKSOY'ün03 20 NİSAN 2007 tarihleri arasında Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş. 
Genel Müdürlük binasında MD83 uçağı ile ilgili yer dersleri eğitimini isimleri yazılı 
öğretmenlerin “eğitim Sorumluluğu alında tamamladığı ve 20 NİSAN 2007 günü normal ve 
emercensi usuller sınavlarının sonucunda geçer puanlar alarak bu eğitimlerini yukarıdaki 
paragrafta belirtilen bulgular kapsamında tamamladıkları görülmektedir. 
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2.5.2 Uçuş Eğitim Faaliyetleri 
2.5.2.1 Simülatör Eğitim Uçuşları 


Kaptan Pilot Serhat Özdemir'e ait pilot lisansları üzerinde yapılan incelemelerde MD30 tipinin 
18.07.2000 tarihinde lisansına işlendiği, müteakiben geçen süre içinde başka uçak tiplerinde 
uçtuğu,beş yıldan fazla aynı tipte(MD80) uçuş yapmadığından yeni katıldığı şirketi ölün Dünyaya 
Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş'de mevcut onaylı OM Kısım D Sayfa D-2-76 sayfasında belirtildiği 
şekilde tam takip eden uçak tip değiştirme eğitimi alması gerektiği tespit edilmiştir. 


Kaptan Pilot Serhat ÖZDEMİR'in MD83 uçağına intibak eğitiminin. simülatör eğitim ve kontrol 
uçuşunu Sofya Flight Training Center / Bulgaristan — - Sofya eğitim. fesişlerinde Dünyaya Bakış 
uçuş periyodu dâ kontrol olmak üzere toplam beş periyot uçuşlül3 — 13 MAYIS 2007 tarihleri 
arasında 20:00 saat uçup tamamladığı SHGM'ne yazılan yazi ve ilgili kayıtların incelemesi 
sonucunda belirlenmiştir. 


Eğitimde kaydedilen bu uçuş periyotlarında uçuş eğitimi yönden periyotlardaki konuların 
tamamen eksiksiz kapsanmasının mümkün olamayacağı açuş emniyetini güçlendirecek 
çalışmaların yeterli önem verilmediği değerlendirilmiştir., i 


Kaza inceleme heyeti tarafından yapılan detaylı çalışmalar. unda Kaptan Serhat ÖZDEMİR" in 
MD83 uçak eğitiminin Kaza Soruşturma f iyetleri içinde Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı 
A.Ş/İstanbul merkezinde yapılan çalışmalarda; Kaptan Serhat ÖZDEMİR'in Dünyaya Bakış Hava 
Taşımacılığı A.Ş'ye ait 01.03.2006 tarihli TRTO.Manuâl Chapter — 1 Revision no: 0 -5 / 13 nci 
sayfa 1.5.1 MD — 83 Type Rating Course parâgrafında belirtilen Simulator Training başlığı altında 
hava aracı tipine bağlı uçulması gereken “periyot saatleri 2 x 4 - 8 saati normal Full Flight 
Simulatör uçuşu, Abnormal Emergency Pröcedures Full Flight Simulatör periyodu 3 x 4 — 12 saat 
simülatör periyodu olarak toplam 20:00 'Sânt uçurulduğu tespit edilmiştir. Ayrıca; Kaptan Serhat 
ÖZDEMİR'in Dünyaya Bakış Hava /Taşımağiliğı A.Ş'ye ait 01.03.2006 tarihli TRTO Manual 
Chapter - 2 Revision no:0-5 / 13 yön sayfa 1.5.1 MD — 83 Type Rating Course paragrafında 
belirtilen Loft Eğitim periyodunda ' uçurulması gereken 4 x 3 — 12 saat simülatörde uçurulmadan 
toplam 20:00 saat uçurularak simülatör uçuşunun ilgi dokümanda belirtilen süre olan toplam 32:00 
saat uçurmak yerine 12:00 saat eksik uçurülduğu tespit edilmiştir. 


Kazadan sonra yapılan e ve simulatör eğitim kayıtlarının incelemesi sonunda 
aşağıdaki konuların eğitimlerde işi madığı; 


> CFTT kazalarını önlemiğye Yönelik eğilimlerin verilmesi, 


v 


GPWS ikazlaiğye ip dokllmanda belirtildiği şekilde kaçınma manevralarının yapılması, 


> Flighi Mâfiagement System yükleme usullerinin detaylı çalışılması, nokta ve bekleme 
usullerinin yaratılması, 


> Bu kiğa Simülatör uçuş periyotlarında uçakla ilgili tüm normal ve emercensi — anormal — 
usullerle ilgili durumlar Syllabus'larda çalışıldı şeklinde işaretlenmesine rağmen eksik 
uçurulan simulatör uçuşları nedeniyle çalışılamayacağının değerlendirildiği, 


> LOFT (Line Oriented Flight Training) usullerinin kapsanmadığı, 
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> Simulatör eğitim uçuşlarını takiben uçuş sonu brifinglerin detaylı yapılmadığı, dikkat 
edilmesi gereken önemli konuların yeterince veya detaylı bir şekilde ele alınmadığı ve bu 
nedenle eğitilenin gerçek durumunun izlenmesini zorlaştırdığı, 


Kaptan Serhat ÖZDEMİR'in Saga Hava Yollarında Kaptanlık eğitimin amana Kaptanlığa 
terfi ettirildiği yapılan belge incelemeleri sonunda belirlenmiştir. | 


Kaptan Serhat ÖZDEMİR'İN 22 KASIM 2007 tarihinde birinci altı ayine İl eiimini Sofya 
Flight Training Center / Bulgaristan — Sofya eğitim tesislerinde > Taşımacılığı 
A.Ş, uçuş öğretmeni ile tamamladığı saptanmıştır, 


Bu eğitim periyotlarının “şayet yapıldı ise” ikisinin” aynı ânda birbiri üzerine bindirilmiş olarak 
uygulanmasının; henüz uçağın kokpitine, aletlerine ve ekip çalışma usullerine alışamamış bir 
pilotun olası hatalarını anlayıp düzeltme zâmânı bulümayacağı düşüncesiyle verilen eğitimin ne 
kadar yararlı olabileceği konusu detaylı ingileimesi gereken önemli bir uygunsuzluk olarak 
Soruşturma Kurulu tarafından saptanmıştır. 4 


Eğitim periyotlarında saptanan eksikletin çalışılıp giderilme olanağı bulunamayışı da ayrıca 
incelenmesi gereken bir konu olarak ortaya çıkmaktadır. 


Bu simülatör uçuş eğitim periyot planlamasında yaratılan uygun olmayan planlama ve periyot 
sıkışıklığını uçuş emniyeti ve eğitime verilmesi gereken önemden ziyade parasal tasarrufa verilen 


değerin ifadesi olarak açıklamak daha doğru olacaktır. 


MCC simülatör eğitiminin yapıldığı görülen 25-26-27 MAYIS günlerinde Simülatör Uçuşu da 
yapıldığı belgelerden saptanmış olup bu karmaşa ile üç sorti uygulandığı belgelenen MCC eğitim 
periyotları hariç yedi periyot eğitim uçuşu bir sorti de kontrol uçuşu olmak üzere toplam sekiz 
periyot 32.00 saatle uçuş, eğitimini tamamladığı ancak Şirket tarafından Sivil Havacılık Genel 
Müdürlüğü'ne yazılan, â MCC eğitim formları Ek belge olarak belirtilmekle birlikte periyot 


olarak bahis konusu göl 


Kazadan sonra yapılan intelemelerde ve Simülatör eğitim kayıtlarının incelemesi sonunda 
aşağıdaki konuların eğitimlerde kapsanmadığı; 


> Silahlı Kuvvetlörden Emekli olduktan sonra uzun bir süre uçuştan uzak kalmış ve havayolu 
deneyimi olmayan bir pilota eksiksiz verilmesi gereken eğitimlerin kapsam ve içerikleri ile 
ilgili konuların üzerinde durulmadığı, 


> CFIT kazalarını önlemeye yönelik eğitimlerin verilmesi, 


/ 
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> GPWS ikazları ve ilgili dokümanda belirtildiği şekilde kaçınma manevralarının yapılması, 


> Flight Managemeni System yükleme usullerinin detaylı çalışılması, nokta ve bekleme 
usullerinin yüklenmesinin, 


> MCC eğitiminin verilmediği bu simulatör uçuş eğitim periyotlarında uçakla ilgili tüm 
normal, emercensi — anormal — usullerle ilgili durumlarını çalışılma'yolanağının 
bulunamayacağı değerlendirilmiş olup, » 

> LOFT (Line Oriented Flight Training) usullerinin kapsanmadığı,! 

> Eğitim periyotlarını takiben uçuş sonu brifinglerin yapılmadığı, dıkkat edilmesi gereken 


önemli konuların vurgulanmasının önemsenmediği standart ifadelerle tavsiyeler 
bölümünün yazıldığı ve bu nedenle eğitilenin gerçek m üm izlenmesini zorlaştırdığı, 


2.5.2.2 Hat Eğitim Uçuşları 


2.5.2.1 Simülatör Eğitim Uçuşlarında ifade edildiği üzde taptan Pilot Serhat Özdemir'e ait pilot 
lisansları üzerinde yapılan incelemelerde MD80 tipinin. 18.07.2000 tarihinde lisansına işlendiği, 
müteakiben geçen süre içinde başka uçak tplerinde uçtuğu,beş. yıldan fazla aynı tipte(MD30) uçuş 
yapmadığından yeni katıldığı şirketi olan Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş'de mevcut onaylı 
OM Kısım D Sayfa D-2-76 sayfasında belirtildiği şekilde tam takip eden uçak tip değiştirme 
eğitimi alması gerektiği tespit edilmiştir. 


Kaptan Serhat ÖZDEMİR'in hat eğitim uçuşlarınıği belkeleri incelendiğinde toplam dokuz bacak 
eğitim son uçuşu da kontrol uçuşu olmak üzere on Bacak uçuş vaplığı ve bu uçuşlarının toplam 
uçuş saatinin 14:40 olduğu kayıtlarında gör Lrme R 


Kayıtların tamamında ve kontrol uçuşunda yapılan değerlendirme sonuçlarının “tatminkar” olduğu 
kayıtlarda mevcuttur. “Uçakta sol ve, sağ koltukta CAT -1 koşullarında (CAT-I- Kategori -1 
koşullarında uçuş; hava şartlarına bağlıuçabileceği limiti belirtir bu kaza ile ilintisi yoktur) 
uçabileceği” ifadesi ile yetkili m Sİ 


Kaza Soruşturma Kurulu” tarafından pilin detaylı çalışmalar sonunda Kaptan Serhat 
ÖZDEMİR'in MD83 uçak & i 
01.11.2006 tarihinde yayımlarnımiş olar TRTO TM manual Chapter | — 2 Revision O sayfa 5 / 13 
te belirtilen 1.5.1.MD -83. Type Râting Course öğretmen pilot gözetiminde hat uçuşu - Line 
Fliying Under Supervision * « başlığı alunda uçması gereken 4OÖsektör / 100 saatlik toplam uçuş 
yerine toplam on bacak. 14:40 Saat uçurularak 85:20 dakika eksik hat eğitim uçuşu ile eğitimin 


tamamlandığı saptarumıştır.. 


Kaptan Pilot Serhat Özdemit”in 434.45 saati Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş'de MD83 tipi 
uçakla olmak üzğre “Toplam Uçuşu 9100:50 saattir. 


İkinci Pilot M. Tahir AKSOY'un hat eğitim uçuş kayıtlarının incelenmesinde toplam 47 bacak 
eğitim uçuşunun toplam uçuş Saati 96:05 saat bir bacak kontrol öncesi hazırlık değerlendirme 
uçuşu ile toplam uçuş saati 100:45 olarak “kontrole hazır” olduğu ifadeleri ile son hat eğitim 
kontrolüne 27 EKİM 2007 tarihinde girmiş ve değerlendirme sonucu “tatminkar” bulunarak uçakta 
fiilen toplam uçuşu 102:40 saatle” MD83 uçağında ikinci pilot olarak sağ sandalyeden CAT — | 
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koşullarında (Kategori -1 koşulları hava şartlarına bağlı uçabileceği limiti belirtir bu kaza ile ilgisi 
yoktur) uçmayâ yetkili” kılınmıştır. 


İkinci Pilot Mehmet Tahir Aksoy'un 158:35 saati Dünyaya Bakiş Hava Taşımacılığı A.Ş'de olmak 
üzere toplam 3141:40 saat uçuşu bulunmaktadır. ZE 


Eğitim uçuşlarında aşağıdaki konuların uygulanmadığı saptanmış ve vy a. 
değerlendirilmiştir; Z 


> Hat eğitimi sırasında öğretmen pilotla yaptığı eğitim uçuşlarının Kaçıncı sortisine kadar 
öğretmen pilotla birlikte (beklenmedik durumlarda öğretmefi pilotun kapasite yitirmesi 
durumunda veya eğitilen pilotun yetersiz kaldığı durumda uçakta uçuş emniyetini 
sağlamak ve uçağın emniyetle uçurulmasında yardım edebilecek eğitim düzeyi yüksek) 
“Emniyet Pilotu” ile uçulduğuna dair bir kayıt ile, İkinci, Pilap M. Tahir AKSOY'un 
kendisinden beklenen normal ikinci pilotluk görevlerini yapabileceğinin ifadesi anlamına 


EŞ, 


bulunmamaktadır. pa 


> Aynca daha önce belirtildiği üzere teorik derslerde, simülatör eğitimlerinde ele alınmayan; 
FMS cihazlarına değişik girdilerin yapılma$ı (nokta, bekleme patemi vs) bu girdi 
detaylarının kayıt edilmesi yerine her eğilim formuna âynı deyimler yazılarak eğitimlerin 
bu hususta yeterli olduğu ifadesi ile tamamlandığı tespit edilmiştir. 


Başka bir deyimle bu bahsedilen kapasite döğerlendirilmesi yapılmadan uçuşların emniyetle 
yapıldığının açıklanmasının mümkün olamayacağı Soruşturma Kurulu tarafından uygunsuzluk 
olarak değerlendiriliuştir.  * 


2.5.3 Genel Uçuş Harekatı ve Ekip Planlama Faaliyetleri; 
Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş. lçuş harekatı incelendiğinde: 


> Hat eğilimini bitirmiş olsa bile birspilotun gelişiminin takibi ve standartların yerleşmesini 
sağlamak için bir sürevdaha öğretmen veya kalifiye olduğu belgelenmiş bir kaptanla uçuş 
planlanmaması, m” 


> Şirkete yeni girmiş ve aynı uçak tipinde kendisinden biraz daha fazla uçuşu olan bir kaptanla 
uçuş planlanması, / vi 


> Heyet tarafından yapılan incelemeler sonunda ekip planlama görevlisine planlamaların üst 
iki maddede belirtilen zafiyeti giderecek ve uçuş emniyetini artıracak önlemlerin alınması 
için Uçuş #İşletme (yöneticileri tarafından talimat verilmemesi ve bunun bir kurala 
bağlanmamış olmasi işletme zafiyeti ve uçuş emniyetine yeterli önemin verilmediği şeklinde 


değerlendirimiştir. 


2.6 Hava Trafik Kontrolör Etkisi 


28.11.2007 tarihinde kontrolörlük derecesi yenilenen Hilmi TÜLEMEN'in derecesi 20.11.2008 
tarihine kadar geçerlidir. Isparta Devlet Hastanesi'nden 21.11.2007 tarihinde tahditli (gözlükle) 


» 


e “ “Dİ > 


sağlık raporu alan Hilmi TÜLEMEN'in Hava Trafik Kontrolörü olarak çalışmasına manidar 
olacak herhangi bir problem yoktur. 


Isparta TWR hava trafik kontrolörü 23:35:38 UTC'de son kez konuştuğu KKK 4203 çağrı adlı 
havaaracını 10 dakika 23 saniye sonra pozisyonunu istemek için aramıştır. 23:35:38 UTC'de in- 
bound pozisyonunu rapor eden havaaracının TWR kontrolörü tarafından 10 dakika23 saniye sonra 
pozisyon raporu için araması Kaza Soruşturma Kurulu'na düşündürücü 2 te Olup bunun 
gecikmeli bir hava trafik kontrol hizmeti olduğu kanaati oluşmuştur. 


2.7 Kalite Güvence Faaliyetleri 


Kaza Soruşturma Kurulu tarafından Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş şirketinde değişik 
zamanlarda yapılan incelemelerde Şirket organizasyonu içindöKalite Güvence Yönetiminin 
şematik olarak yer aldığı ancak faaliyetlerinin şirket içinde Ulusal ve Uluslar arası dokümanlarda 
belirtildiği şekilde tam bir etkinliğinin olmadığı saptanmıştır. # 


Kalite Güvence Sisteminin SHT 121-23 Talimatı ve JARSOPSİLO35'e göre işleticinin harekat 
faaliyetlerinin ve uçakların emniyetle sürdürebilmesini Sağlayacak usullerin yeterliliğini 
gözlemleyecek bir kalite sistemi kurmasını ve bir kalite yöneliğisi ataması gereği belirtilmektedir. 


Yukarıda bahsedilen referanslarda ise bir Kâlite Güvence Sisteminin bulunması ve tüm 
faaliyetlerin uygulanmakta olan gereksinimler; standar, VE usullere uygunluğunu doğrulayacak 
şekilde tasarlanması açık ifadelerle yer almaktadır. «. 


Kalite Güvence görevini yürütmek üzere atanması planlanan kişilerin; Görevin ilgili 
dokümanlardan doğru alıp anlaması ve tarafsiz icrası konusunda yeterli deneyime sahip olması ve 
emrinde Uçuş Emniyet Birimi bulunacakise “Emniyet Yönetimi Sistem Yönetimi” ile ilgili kurs 
ve eğitim almış olması bu deneyimleri ile Sektörde görevlendirilmesine izin verilmesi gereği 
konusunun bir kez daha SHGM tarafifidan döğerlendirilmesi Kaza İnceleme Kurulu tarafından 
önemli görüş olarak belirlenmiştir. | 


SHT 121-23 talimatı Madde» 17'de “İşletmelerden, emniyetli uçuş ve yer harekatı faaliyeti 
göstermeleri ile hava araçlarının uçuşa elverişliliğinin devamının sağlanması için emniyet 
donanımlarının yeterliliklerine. yönelik tasarladıkları operasyon faaliyetlerinde uygulamakla 
yükümlü oldukları prosedürlere uygunluğun gözeülmesi istenir” ifadesi yer almaktadır. Bunun 
yapılabilmesi için aşağıdaki konularda denetim faaliyetleri düzenlenir: 


(a) Organizasyon; 


(b) Planlar ve Kuruluş Amaçları; 
(c) Uçuş Harekat Prosedürleri; 
(d) Uçuş Emniyeti 


(e) İşletme Ruhsatlandırma (AOC/Operasyon Spesifikasyonları); 
(0) Süpervizyori (Nezaret ve Danışmanlıklar); 

(g) Hava Aracı Performansı; 

(h) Her TürlüğHaya Koşulunda Uçuş Operasyonu; 

(i) Haberleşme ve Seyrüsefer Teçhizatı ve Alışurmaları; 

(i) Kütle, Denge ve Hava Aracı Yüklenmesi; 

(k) Aletler ve Emniyet Teçhizatı, 

() El Kitapları, Loglar ve Kayıtlar; 


(m) Uçuş ve Görev Süre Limitleri, Dinlenme Gereksinimleri ve Programlama; 
(n) Hava Aracı, Bakım / Uçuş Harekatı Ara Birim; 


(0) “MEL.” ve Kullanımı; 
(p) Bakım Programları ve Devam Eden Uçuşa Eiverişlilik İşlemleri; 


(r) Uçuşa Elverişlilik Talimatları Yönetimi; 
(s) Bakım İşlemleri; 

(0 Kusur Düzeltilmesinin Ertelenmesi; 

(u) Uçuş Ekibi ve Kabin Ekibi; 

(v) Tehlikeli Maddeler; 


(y) Güvenlik; 
(2) Uçucu Personel ve Teknik Personel Eğitimi. 


SHGM tarafından 01.02/11,2007 tarihinde yapılan Operasyon Diğpilelllişinde bu madde göz 
önünde bulundurularak Kalite Birimi tarafından yıllık denetleme plani olüşturulduğu, söz konusu 
denetleme planı çerçevesinde denetlemeler gerçekleşlirildiği, ancak »söz konusu denetleme 
planının adı geçen talimat ve maddesine göre revize edilmesi gerektiği belirtilmektedir. 


Kaza Soruşturma Kurulu'nun yapmış olduğu çalışmalarda özellikle Uçuş Harekat Prosedürleri (c), 
Uçuş Emniyet (d), El kitapları, Loglar ve Kayıtlar (De “Havaatacı Bakım/Uçuş Harekatı (n), MEL 
ve Kullanımı (0) hususlarında zafiyetler olduğunu tespit m 


2.8 Uçuş Emniyet Faaliyetleri: 


Kaza İnceleme Kurulu tarafından Dünyaya “Bakış ; Hava “rüşlkiliği A.Ş şirketinde değişik 
zamanlarda yapılan incelemelerde Şirket zaSyonu içinde Uçuş Emniyet Yönetiminin 


şematik olarak yer aldığı görülmektedir. 


Kaza Soruşturma Kurulu'nun bu hususa ait inceleme faaliyetlerinde saptanan eksiklikler olarak; 


1. SHGM tarafından yapılan denetlölinlerde saptanıp uygunsuzluk olarak belirtildiği gibi 
Uçuş Harekâtı İzleme Programin. FDM şirkette kaza tarihi itibarıyla uygulamasının 
yerleştirilmediği, herhangi“ bir prosedürün hazırlanmadığı, bu konunun yöneticiler 
tarafından çok iyi anlaşılıp değerlendirilmemesi nedeniyle personel atanması, eğitilmesi ve 
çalışırılmadığı tespili € SHGM tarafından 01.02/11.2007 tarihinde yapılan 
Operasyon Denetleme Raporunda bu husus detayları ile yansıtılmıştır. 


2. ICAO 9422 / AN- 923 Kaza Önleme Dokümanı ve ICAO 9859/ AN — 460 Emniyet 
Yönetim Sistemi «Dokümanlarının bölümlerinde bahsedilen şekilde şirkete yeni alınan 
personelin Uçuş Emniyet Kültürü oluşturmak yönünden eğitilmedikleri gibi bu 
dokümanlarda iş telli tarafından uygulanması belirtilen konuların kapsanmadığı, 


3. Tanımı dokülmühlarda bahsedilen ancak sektörde uygulamada yerini tam alamamış olan 
Uçuş Emniyet Yönetim sistemi, faaliyetleri konusunda düzeltici ve ICAO dokümanlarında 
bahsedilen konuların kapsamadığı ve bu şekilde sistemin asıl sorumluluklarından biri olan 


saptanmıştır. 


4. Uçucu ekibin uçuş emniyetine ilişkin gönderdiği raporların (Kaptan Raporları da dahil 
olmak üzere) dosyalanmadığı, takip edilmediği, resmi raporlaşma sistemlerinin 
kurulmadığı gibi nasıl kurulup çalıştırılacağı konusunda ise yönetici personelden bilgi 


ir ye? R si 


sahibi olan bulunmadığı belirlenmiştir. Bu ve benzeri hususlar SHGM 01.02/11.2007 
tarihinde yapılan Operasyon Denetleme Raporunda detayları ile yansıtılmıştır. 


, Gizli Gönüllü Emniyet Raporlaşma sisteminin yokluğu bilerek veya bilmeyerek 
operasyonlarda yaşanan olayların yönelim kademesine ulaşmamasını sağlamış, uçuş 
emniyeti böylece bilerek aksak ve göz ardı edilerek yürütülmüştür. 


. Şirkette yaşanan havacılık olay ve uçak/yer kazaları ile bir bil ve iletişim 


sistemi olmadığı görülmüştür. A 
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3.0 Bulgular 


1. Atlasjet Havacılık A.Ş; 4203 sefer sayılı İSTANBU/LTBA — ISPARTA/LTFC seferini 
yapmak için Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş'den Sub-charter anlaşması o ile 


) 

TC-AKL MD33 uçağını kiralamıştır. 

) 2. Uçuş ekibi Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş tarafından Türk Sivil SMA cılığına ait 

uçuş ekipleri için belirlenmiş çalışma saatleri ve istirahat süreleri kağ pi zn olarak 
planlanmıştır. 


3. Kaptan Pilot Serhat ÖZDEMİR ve İkinci Pilot Mehmet Tahir AKSOY Türk Sivil 
Havacılık Otoritesi tarafından düzenli bir şekilde sertifikalandırılmıştır. 


i 4. Kaptan Pilot Serhat ÖZDEMİR ve İkirci Pilot Mehmet Tahir AKSOY'un; 
a) Söz konusu havaaracı tipindeki uçuş saatlerinin vedençYimlerinin az olduğu, 
b) Isparta Süleyman Demirel Havalimanı'na ilk defa uçuğiyaptıkları, 


N ce) Raporun Analiz kısmında yer aldığı üzere ilgili dokumanlar da yer alan standartlara 
göre Havaalanı ve Yol Nitelik eğitimi almadıkları, 


tespit edilmiştir. 


5. KKK 4203 uçuş ekibinin daha önce 1SARTAĞnvalimanı' na hiç uçuş yapmamış olduğu, 
bu meydana uçuş yapmış olan ekip” üyelerinden de herhangi bir bilgi almadıkları ve 
Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı AŞ tarafından yine bu meydan için CFIT konirol 
listesine göre bir risk analizinin ayri Kaza Soruşturma Kurulu tarafından 
belirlenmiştir. 


p 


Kabin ekibi görevlilerinin uçuşun ei mesai açma Saatinde görev yerlerine geldikleri, 
pilotlara yapılan muhtemel gecikme bilgisinin kendilerine görev yerlerine gelmeden tebliğ 


edilmediği tespit edilmiştir. 


Havaaracının İstanbulsisparta Ve Vsdek meydan planlaması için almış olduğu yakıt miktarı 
yeterli ve yakıt kalitesi üygüm standarılardadır. 


“ 


Hava Aracı TescilSertifikası, Uçuşa Elverişlilik Sertifikası, Havaaracı Gürültü Sertifikası, 
Ağırlık ve DengeBelgeleri, Uçuş Ekibi Pilot Lisans ve Sağlık Sertifikaları zerine yapılan 
incelemelerde ag olabilecek herhangi bir bulgu tespit edilmemiştir. 


go 


9. Uçuş ekibidiğ” -Kahdaki etil alkol miktarını tespit etmek için yapılan muayene sonucu 
“negatif tip — 


10. Uçuş ekibi tâtafından herhangi bir yer istasyonu veya uçakta bulunan seyrüsefer cihazına 
Alt ariza rapor edilmemiştir. 


11. Uçuş ekibi tarafından Isparta Süleyman Demirel Havalimanına yaklaşma sirasında acil 
durum veya ATC talimatlarına uyumsuzlukla ilgili herhangi bir deklarasyon yapılmamıştır. 
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12. 


ii. 


Kaza anında Isparta Süleyman Demirel Havalimanı NAVAJD'lerine ait herhangi bir 
NOTAM yoktur. 


TEİAŞ Genel Müdürlüğü 7. İletim Tesis ve İşletme Grup Müdürlüğü bünyesindeki 
Keçiborlu Trafo Merkezinde 5 numaralı hücreden beslenen 3 numaralı Havâalanı fiderinde 
kaza anında herhangi bir açma ve enerji kesintisi olmadığı tespit edilmiştir. 


.Isparta Süleyman Demirel Havalimanı ATC VCS kayıt cikiğzi, üzerinde yapılan 


incelemelerden KKK4203 çağrı adlı TC-AKM tescil işaretli MD-B3. tipindeki havaaracına 
Isparta Kule Hava Trafik Kontrolörü tarafından 110.20 Mhz frekans. üzerinden ilk temasta 
Meteoroloji bilgilerinin verildiği ve Meteorolojik koşulların. kazâftın oluşumuna faktör 
olmadığı tespit edilmiştir. 


. Hava Trafik Kontrol Merkezleri ve Havaaracı arasındaki A karşılıklı radyo temasında 


herhangi bir iletişim kaybı olmadığı tespit edilmiştir. 


.23:35:38 UTC'de inbound pozisyonunu rapof öden Marin TWR kontrolörü 


tarafından yaklaşık olarak 10 dakika 23 saniye sonra pozisyon raporu için araması Kaza 
Soruşturma Kurulu'na düşündürücü gelmekte olup Punun gecikmeli bir hava trafik kontrol 
hizmeti olduğu kanaatı hasıl olmuştur. 


.UFDR, CVR ve EGPWS cihazları havağracındân a7 MM olarak çıkartılmış ve mevcut 


ICAO Ek 13'e göre uygun olarak koruma, altına alınmıştır. 


.TC-AKM tescil işaretli MD83 tipindeki” başlik cının enkazında bulunan P/N 93-4 100-80 


S/N 25544 olan Fairchild marka CVR Gihazının içeriğindeki konuşmaların havaaracının 
KKK4203 çağrı adıyla yaptığı İstanbül- Isparta uçuşuna ait olmadığı, söz konusu CVR 
içeriğinin aynı havaaracına âit 21.4.2007 tarihinde yapılan LTBA-UTAE seferine ait 
olduğu tespit edilmiştir. Bu tarih itibarıyla kaza tarihine kadar havaaracı kalkmadan yerde 
yapılması gereken CVR fonksiyonel testlerinin yapılmadığı ortaya çıkmaktadır. 28-04- 
2006 tarihli Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş'ye ait onaylı MEL dokumanı Sayfa 23- 
6'da CVR için (a) FDRinormal'olarak çalışıyorsa (b) üç gün içinde onarım yapılır ifadeleri 
yer almaktadır. FDR verileti25 Saat 20 dakikayı kapsamakta ve bu süre kazadan geriye 
doğru ilgili havaaracinın 25. 112007 tarihin de yapmış olduğu seferlerine kadarki sürecine 
uzanmakta, bu süreçte EDR'dâ arıza bulunmakta ve bu arıza kaza tarihine kadar devam 
etmektedir. Bir başka deyişle CVR arızalı olarak 21/25 Kasım 2007 tarihlerinde ve 25 
Kasım 2007 tarihinden kâzâ tarihine kadar havaaracındadır. Her iki tarih aralığında da üç 
gün süre limiri onarım amacıyla aşılmış, NO GO ITEM olan bu cihazla sefer 
Mlmeriemeztişiiğie 


.TC-AKM tesöil İiyevi MD83 tipindeki havaaracı enkazında bulunan P/N 980-4100- 


DXUX SN 2199. Checstroke marka UFDR cihazında 25 saat 20 dakika kayıt olduğu 
(91119 saniye), Son bilgilerin UTC saat esasına göre kazayı yapan TC-AKM tescil işaretli 
MD-B7 tipindeki KKK4203 çağrı adlı havaaracına ait olduğu ve havaaracının kalkış saati 
olan 22/54:00 UTC'den itibaren yaklaşık ondört dakikalık bir kayıdın cihazda yer aldığı ve 
müteakiben bütün kayıt birimlerinin O (sıfır) gösterdiği ve cihazın bu kayıt koşullarında 
23:39:39 UTC'ye kadar çalışmaya devam ettiği tespit edilmiştir. 


20. TC-AKM tescil işaretli MD83 üpindeki havaaracı enkazında bulunan P/N 980-4100- 
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DXUX S/N 2199 Checstroke marka UFDR cihazında 25 saat 20 dakikalık veri üzerinde 
yapılan geriye yönelik müteakip çalışmalarda başlangıç tırmanma sürecinden sonra uçuşa 
ait bilgilerin kayıtlanmasında büyük oranda boşlukların oluştuğu tespit edilmiştir. İlgili 
Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş Şirketi'nin bünyesinde kaza tarihi itibarıyla uçuş 

emniyetine yönelik olarak yapılması gereken FDM analizinin SHGM 'normlârına göre 
yapılmaması, FDR'ın bu arızasının tespitini mümkün kılmamaktadır.. 28-0452006 tarihli 
Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş'ye ait onaylı MEL dokuma, Sayfa 31-1 Madde 
2'de FDR için; 


aj) CVR operasyonu normal 


b) Havaaracı tanımlanmış/ana üs'den sevk edilmez y 
i. OFDR arızası kalkış için pushback sırasında oluştu i ise © 
ii. O FDR onarımına teşebbüs edildiği ancak başariliğiunrildığı 


e) Heriki durumdada onarıma teşebbüs edildiğindö ancak” başarılı olunmadığında; bir 
sonraki bakım yapılabilecek ana üs'se kadar vga veyaıçuşlara sevk edilebilir. 


d) Üç (3) uçuş gününde onarımlar yapılır. 


ifadeleri yer almaktadır. UFDR içerisinde 25 saat 20 'dâkika kayıt bulunmaktarır.Bu kayıt 
süreci söz konusu havaaracının 25.1 1.2007. tarihinde yapmış olduğu uçuşları 
kapsamaktadır, kaza tarihine kadar 5 gün ge ve cihaz arızalıdır. Bununla birlikte (a) 
maddesinde belirtilen şekle göre CVR normal operasyonda değildir ve 21.11.2007 
tarihinden itibaren arızalıdır. UFDR Cihazı üç, gün süre limiti onarım amacıyla aşılmış ve 
CVR normal olarak çalışmamaktadır. NO « ço TTEM olan bu cihazla sefer düzenlenmiştir. 


TC-AKM tescil işaretli MD83 tüpindeki. v enkazında bulunan P/N965-1076-001- 


216 (Mod3)-216 (mod3), S/N 3899, Coğrafi Veri Tabanı Versiyon 442 olan Honeywell 
tarafından üretilmiş olan EGPW'S Gihazında sağlam kalan hafıza chip'i üzerinde yapılan 
çalışmalarda aşağıda yer ulan hususlar tespit edilmiştir: 


a) EGPWS arıza göğtekimi NN uçuşun kalkıştan önceki 30 dakikalık sürecini de 
kayıtlamıştır, Ünite, içindeki: EGPWS bilgisayarının uçuş ekibine “uyarı” ve “alarm” 
sesli mesaj oluşturan Ve bildiren “ses üreteci” donanımının çalışmadığına yönelik arıza 
bilgisi bulunmuştur. SAN 


Haziran 2004 tarifinde imal edilmiş olan S/N3899 olan EGPWS bilgisayarı 1131.3 
saat operasyonda kalmıştır. Söz konusu kaza yapan havaaracı ile aynı konfigürasyonda 
olan havağracında 912.7 saat operayon geçirmiştir. EGPWS verileri TC-AKM ve aynı 
koni 7 diğer uçak üzerinde toplanan veri arasındaki farkı 
göstermemek 


b 


.— 


c) Bu havtarac tipindeki operasyon zamanı için 234 uçuş bacağı olduğu tespit edilmiştir. 


d) Ünitenin? 1131.3 saatlik toplam operasyon zamanından 471.8 saati uçuşda, 659.5 saati 
yerdedir. Bunun, 412.3 saati “arazi arızalı”, 202.5 saati ise GPWS arızalıdır. 
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25. 


e) Uçuşlara ait geçmiş kayıtlardaki 234 uçuş bacağından 85 tanesinde EGPWS INOP 
(arıza) durumu uçuş bacağının bir kısmı veya hepsi için yerde almaktadır. Arızaya âit 
geçmişte sadece arızanın olduğu kaydedilmekte olup ünitenin arza Süresi 
kaydedilmez. Bu INOP (arıza) durumlarının bir kısmı bir sonraki uçuş bacağına 
aktarılmış ve yeni bir arıza olarak kaydedilmemiş olabilir. Bu nedenle toplam 85 uçuş 
bacağına ilave, 85 uçuştan daha fazla sayıda INOP (arıza) durumu diği olabilir 


0 Bütün INOP şartları kokpit içindeki ikaz lambaları vaslasıyla uçuş ekibine 
bildirilecekti. 


g) Geçmiş veriler EGPWS “self test'in” 33 ayrı uçuş bacağınd gerçekleştirildiğini 
göstermektedir, Yapılan son “self test” kaza uçuşunda .15 dguş bacağı öncesinde 
ground/yerde yapılmışur. Bu self tesülerin” bir ço Self testin başarıyla 
geçilmesine engel olacak EGPWS arızası vardır. o» 


h) Kokpit içinde tesis edilmiş hem GPWS INOP 7 ye ğinde TERR INOP (arazi 
arızası) lambaları olmalıdır. n 


i) Çarpma hasarı sebebiyle EGPWS bilgisaydliim se üretim devresindeki gerçek arıza 
tespit edilememiştir. 


j) Eğer EGPWS bu uçuşta işlevsel olsağ'dı. TAD taların ile GPWS Mode? (Araziye 
Fazla Yaklaşım) alarmının her ikisi birden sağlanmış olacaktı. 


Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı AŞ tarafından EGPWS'in arızalı olduğu durumlarda 
pilotların kullanabileceği herhangi bir üstulün. geliştirilmediği tespit edilmiştir. 


Dünyaya Bakış Hava Taşıma ağ AŞ” eğitimlerinin kapsamında EGPWS cihazı 
fonksiyonları ile ilgili programın olmadığı tespit edilmiştir. 


Dünyaya Bakış Hava Taşımağılığı  AŞıdokümanlarında EGPWS ve CFIT hususlarının yer 
almadığı ve bu cihazın esas âmacı ölan CFIT kazalarını önleme maksadına yönelik TAD 
açılmasına ait açma Ku gp, vee tespit edilmiştir. 


28.04.2006 tarihli MEL A nan 34-6 Sayfası Madde 29'a göre EGPWS'in arızalı 
olduğu durumlarda (a) Yedek yöntemlerin ortaya konulması ve kullanılması (b) Onarımın 
2 uçuş gününde yapılması. ifadeleri yer almaktadır. Ayrıca EGPWS Mode 1-4 içinde aynı 
ifadeler yer almâkta “Test Modu içinde (a) GPWS faal olmadığı değerlendirilmeli (b) 
Onarımın 2 Ciki). uçuş gününde yapılması ifadelerine yer verilmektedir. Yapılan 
incelemeler â havaaracının bu uçuş ve geriye yönelik 15 uçuşunun MEİ.'e göre 
48 saati geçtiği, bu cihazın bakıma gönderilmediği ve bu durumun “NO GO item” 
olmasına râğmen havaracının sefere verildiği tespit edilmiştir, 


26. DünyafilBaliş, Hava Taşımacılığı A.Ş envanterinde yer alan ve aynı tipteki MNG Teknik 


Bakım “Hangarında C bakımda olan TC AKL tescil işaretli MD83 tipindeki havaaracında 
bulunan Uğuş Yönetim Sistemi / FMS cihazı üzerinde kaza sonrası yapılan çalışmalarda 
kalkış yapılan meydan olan İSTANBUL ile varış meydanı olan ISPARTA meydanının 
Türkiye AJP sinde yayımlanmış ayrılış / SID ve yaklaşma / STAR usullerinin sistem 


üzerinde yüklü olmadığı saptanmıştır. 
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27, Türkiye AlP'sinde yayımlanmış ayrılış SID ve yaklaşma STAR usullerindeki patemlerin 
FMS'lerde yüklü olmaması durumunda; uçuş ekipleri tarafından elle yapılan girdilerle 
yaratılacak bekleme patermnlerindeki girilen bilgilerin basılı paterndeki bilgilerle aynı 
olduğunun kontrolünün yapılması her iki pilot tarafından da insan hatasından kaynaklanan 
hataların giderilmesi amacıyla dikkat edilmesi gereken bir konu olarak incelemeye alınmış 
olup KK4203 çağrı adlı havaaracı kokpit ekibinin bu hususta muhtemelen derekli kontrolu 
yapmadığı değerlendirilmiştir. 


28. Radyo-telefon kayıtları İstanbul Atatürk Hava Limanı/Ankari MX... Hava 
Limanı/Antalya Hava Limanı ve Isparta Süleyman Demirel Mevlan ATC VCS 
kayıtlarından elde edilmiştir. 


29. Uçağın yere çarpmadan önce kokpit ekibi tarafından ATC'ye tapor edilmiş bir ve/veya iki 
motor arızası, yangın, uçuş kumandası arızası veya uçağın taçabilirliğini etkileyen herhangi 
bir durum raporu ile patlayıcı madde etkisi tespiti yapılmamıştır. 


30. Flapların bir arıza nedeni ile çıkartılamadığı veya ekip tafafından bilinçli olarak geç 
çıkartılmasının planlandığı bu uçuşla ilgili JCVWR kayıtları bulunmadığından 
bilinememektedir. Isparta Kuleye ekip tarafından uçakta üçuş kumandaları sorunu olduğu 
hakkında bir bilgilendirilmede bulunulmamıştır,.. Bu edenle bir sebep sonuç ilişkisi ile 
teknik ve operasyonel olarak doğrulama olanağı olmayan bir konunun kaza nedeni olacak 
faktör olarak yorumlanmasından kaçınılımasına rağmen bu konuda Kaza Soruşturma 
Kurulu, kazadan sonra gerek basın yoluyla kamuya Yansıyan ve gerekse alınan güvenilir 
duyumları değerlendirerek gerekli çalışmaları ivedilikle yapmıştır. Bu çerçevede duyum 
kaynağı kişilerin yazılı ve sözlü ifadelerine Kurul. üyeleri nezdinde müracaat edilmiştir. 


31. UFDR verilerinden, kanat İlaplarınını bir önceki uçuş olan İzmir-İstanbul seferinde ve 
İstanbul-Isparta uçuşunun kalkış v& iş safhasında normal olarak çalıştığı tespit 
edilmiştir. 


32. Isparta Havalimanı CTR'ı 37S0SONÜ 0302158E merkezli, 10 NM yarıçapı batıda 375856N 
0301358E 374256N 0301358E Köordinatlarında birleşen coğrafi alan içerisindeki en 
yüksek arazi kesimi ve yüksek gerilim karlarının mania ışıklandırma donanımının olmadığı 
tespit edilmiştir. 


33. Kaza enkaz alanindiiğ yapılar e ılışmalarda ve bu çalışmalarda tespit edilen hususları 
belgeleyen fotoğraflar üzerinde yapılan incelemelerde her iki kokpit ekip üyesinin 
altimetrelerinde Ispârla Havalimanı Hava Trafik Kontrolörü tarafından verilen ONH1020 
milibar değerinin (baş üstü Konsolunda kahin basınç panelinde inilerek meydan irtifa ve 
yine ONH'in bağlı, olduğu tespit edilmiştir. 


34, Hava aracınağit Bökumla ilgili tüm bilgilerin Hava Aracı Teknik Defterine (TLB) ve/veya 
bakım kuruluşunca tanımlı formlara düzenli olarak işlenmesi gerekmekteyken bu bilgilerin 
“Vardiya Defterine” işlendiği ve bu uygulamanın ve yukarıda bahsedilen bulguların SHY- 

M ve SHY-145 gerekliliklerini karşılamadığı tespit edilmiştir. 


35. Kaza Sorüştuğna faaliyetleri içinde Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş/İstanbul 
merkezinde yapılan çalışmalarda teorik derslerle ilgili öğretmenlerin isimlerinin ve eğitim 
konularının belirlendiği görülmekle birlikte belirlenen ders programı ve ders notları 
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içeriğindeki konuların yazılı metin veya elektronik ortamda desteklendiğine ve katılımcı 
listelerinin varlığına dair hiçbir bulguya ulaşılamamasına rağmen teorik, normal ve 
emercensi derslerinden sonra sınavların ve değerlendirilmelerinin yapıldığı tespit 
edilmiştir. 


Kaza Soruşturma faaliyetleri içinde Dünyaya Bakış Hava Taşımağılığı A.Ş/İstanbul 
merkezinde yapılan çalışmalarda Teorik ders kapsamı içinde özellikle uçuşvemniyet ve 
kaza önleme faaliyetlerine yönelik ders konusu olarak kaza ve olay inceleme konularının 
kapsanıp kapsanmadığı incelemiş olup; Uçuş Emniyet, CFIT kazalarını CFIT kazalarına 
sebep olan Kara Delik Etkisi ( Black Hole Effect ) ve Yaklaşma ve İniş “Kazalarını azaltma 
(Approach Landing Reduction/ALAR) eğitimlerinin vee » edilmiştir. 


Kaza Soruşturma faaliyetleri içinde Dünyaya Bakış Hav “raşymacılığı A.Ş/İstanbul 
merkezinde yapılan çalışmalarda Ekip Kaynak Yönetimi; vr” Resource Manâgement / 
CRM) eğitimlerinin verilmediği tespit edilmiştir. 


Kaza Soruşturma faaliyetleri içinde Dünyaya Bakış Hava Tanmacılığı A.Ş/İstanbul 
merkezinde yapılan çalışmalarda Uçaklarla ilgili teknik €ğitim dokümanlarının yeterli 
olmadığı, pilotların bu konudaki eğilim dokümünlarmâ'ulaşmasının kendi yetenekleri ile 
sınırlı kaldığı tespit edilmiştir. 


Kaza Soruşturma faaliyetleri içinde Dünyaya. Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş/İstanbul 
merkezinde yapılan çalışmalarda; Kaptan Serhat ÖZDEMİR'i in Dünyaya Bakış Hava 
Taşımacılık A.Ş'ye ait 1.03.2006 tarihli 'TRTO Manual Chapter - | Revision no: 0-5 / 13 
nci sayfa 1.5.1 MD -.83 Type Rating”Coürse paragrafında belirtilen Sımulator Training 
başlığı altında hava aracı tipine bağlı, uçulması gereken periyot Saatleri 2 x 4 — 8 saati 
normal Full Flight Simulatör uçuşu,, Abnormal Emergency Procedures Full Flight 
Simulatör periyodu 3 x 4 — I2wsaat Simülatör periyodu olarak toplam 20:00 saat 
uçurulduğu tespit edilmiştir. - 


Kaza Soruşturma faaliyetleri içliile. “Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş/İstanbul 
merkezinde yapılan çalışmalarda; Kaptan Serhat ÖZDEMİR'in Dünyaya Bakış Hava 
Taşımacılık A.Ş'ye ait 1.03.2006 tarihli TRTO Manual Chapter - 1 Revision no: 0-5 / 13 
nci sayfa 1.5.1 MD 83 Type Rating Course paragrafında belirtilen Lofi Eğitim 
periyodunda uçurulması gereken 4 x 3 - 12 saat simülatörde uçurulmadan toplam 20:00 
saat uçurularak simiulatör. uçuşunun ilgi dokümanda belirtilen süre olan toplam 32:00 saat 
uçurmak yerine 12: 00 sad eksik uçurulduğu tespit edilmiştir. 


Bu eğitimle kaydedilen bu uçuş periyotlarında uçuş eğitimi yönünden periyotlardaki 
konuların tamamen eksiksiz kapsanmasının mümkün olamayacağı Uçuş emniyetini 
güçlendireccii çalışmaların yeterli önem verilmediği değerlendirilmiştir. 

Kaptan Serhat ÖZDEMİR'in almış olduğu eğitimlerinin kapsamında; 


a) EMSYFİğii Management System yükleme usullerinin detaylı çalışılması, nokta ve 
bekleme usullerinin yüklenmesi hususlarının, 


b) CFTT kazalarını önlemeye yönelik eğitimlerinin, 
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GPWS ikazları ve ilgili dokümanda belirtildiği şekilde kaçınma manevralarının 


c) 


d) LOFT (Line Oriented Flight Training) usullerinin olmadığı ayrıca tespit edilmiştir. 


Kaza Soruşturma faaliyetleri içinde Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Şiİstanbul 
merkezinde yapılan çalışmalarda F/O Mehmet Tahir AKSOY'un simülatör Uçuş Eğitim 
kayıtları incelenmiş, MD83 uçağına intibak eğitimi amacıyla simülatör eğitim ve kontrol 
uçuşu Sofya Flight Training Center / Bulgaristan eğitim tesislerinde 25-27 MAYIS 2007 
tarihleri arasında Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş uçuş ve Kontrol öğretmenleri ile 
birlikte üç periyot olarak MCC/Multi Crew Coordination (hava yoluna-yeni katılan pilotları 
hava yolu ve çok pilotlu kokpit usullerine alıştırmak için verilen, eğitim ) uygulandığı 
ancak yine aynı 25-27 Mayıs 2007 tarihlerinde simulatör eğitimsuçuşlarının da yapıldığı, 
her iki eğitim türü için de kapsamlarına uygun ayrı formların düzenlendiği ve imzalandığı, 
MCC eğitim periyotları hariç yedi periyot eğitim uçuşu bir'periyotta kontrol uçuşu olmak 
üzere toplâm sekiz periyot 32.00 saatle uçuş eğitimini'tğmamladığı ancak Şirket tarafından 
Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü'ne yazılan yazıda MCC eğitim formları Ek belge olarak 
belirtilmekle birlikte periyot olarak bahis konusugüilmediği belgelerden tespit edilmiştir. 
Birbiri üzerine bindirilmiş bu eğitim periyotlârının Emekli olduktan sonra uzun bir süre 
uçuştan uzak kalmış, havayolu deneyimi olmayan, henliz uçağın kokpitine, aletlerine ve 
ekip çalışma usullerine alışamamış bir pilotâ ne Kâdar yararlı olabileceği ve beraberinde 
sadece “tavsiyelerde bulunulmuştur” ibaresinin kullanılarak tavsiyelerin niteliği hakkında 
herhangi bir bilgi sunulmaması Kaza Sofuştüurma Kurulu tarafından düşündürücü 
bulunmaktadır. ' 


F/0 Mehmet Tahir AKSOY'un almış öldüğüleğitimlerinin kapsamında; 


a) FMS/Flight Management System. yükleme usullerinin detaylı çalışılması, nokta ve 
bekleme usullerinin yüklenmesi hususlarının, 


b) CFTT kazalarını önlemeye yönelik eğitimlerinin, 


c) GPWS ikazları ve ilgili, dokümanda belirtildiği şekilde kaçınma manevralarının 
yapılmasının, > 


d) LOFT (Line Oriented Flight Training) usullerinin olmadığı ayrıca tespit edilmiştir. 


Kaza Soruşturmâ “faaliyetleri içinde Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş/İstanbul 
merkezinde yapilan Çalışmalarda Uçuş Yönetim Sistemi (Flight Management System 
kullanımı/FM$); Özellikleri, yüklenmesi ve nokta yaratılması eğitimlerinin ayrıca üzerinde 
durulmadığı tespit edilmiştir. 


Kaza Sofiştürma Kurulu tarafından yapılan detaylı çalışmalar sonunda Kaptan Serhat 
ÖZDEMİR” in MD83 uçak eğitiminin Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş Şirketi 
tarafından 0İ03.2006 tarihinde yayımlanmış olan TRTO TM Manual Chapter i — 2 
Revision 0.Sayfa 5 / 13 te belirülen 1.5.1.MD -83 Type Rating Course öğretmen pilot 
gözetiminde hat uçuşu - Line Fliying Under Supervision - başlığı altında minimum uçması 
gereken 40 sektör / 100 saatlik toplam uçuş yerine toplam on bacak 14:40 saat uçurularak 
85:20 dakika eksik hat eğitim uçuşu ile eğitimin tamamlandığı saptanmıştır. 
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47. Kaza Soruşturma faaliyetleri içinde Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş/İstanbul 


48. 


49. 


50, 


merkezinde ve müteakiben yapılan çalışmalarda; FO Tahir AKSOY'un hat eğitim uçuş 
kayıtlarının incelenmesinde toplam 47 bacak eğitim uçuşunun olduğu, toplam uçuş saatinin 
96:05 saat olduğu, bir bacak kontrol öncesi hazırlık değerlendirme uçuşu ile toplam uçuş 
saati 100.45 saat olarak hat kontrolüne hazır olduğu ifadeleri ile son hat eğitim kontrolüne 
27 Ekim 2007 tarihinde girdiği ve değerlendirme sonucu “tatminkar” bulunarak uçakta 
fülen toplam uçuşu 102:40 saatle * MD83 uçağında ikinci pilot olarak sağ, sandalyeden 
CATI koşullarında (Kategori 1 koşulları hava şartlarına bağlı uçabileceği limiti belirtir bu 
kaza ile ilgisi yoktur ) uçmaya yetkili” kılındığı tespit edilmiştir. Hat eğitimi sırasında 
öğretmen pilotla yaptığı eğitim uçuşlarının kaçıncı Sorlisine kadar öğretmen pilotla birlikte 
(beklenmedik durumlarda öğretmen pilotun kapasite yitirmesi durumunda veya eğitilen 
pilotun yetersiz kaldığı durumda uçakta uçuş emniyetini sağlamak ve uçağın emniyetle 
uçurulmasında yardım edebilecek eğitim düzeyi yüksek) “emniyet pilotu” ile uçulduğuna 
ait bir kayıt ile öğretmen pilot tarafından ve ikinci pilot Tahir AKSOY” un kendisinden 
beklenen normal ikinci pilotluk görevlerini yapabileceğinin; ifadesi anlamına gelen 
“emniyet pilotsuz uçar” değerlendirilmelerinin bulunmadığı tespit edilmiştir. Ayrıca daha 
önce teorik derslerde ve simülatör eğitimlerinde ele alınmayan FMS cihazlarına âit değişik 
girdilerin yapılması (nokta, bekleme patemi vs.) ve bü girdi detaylarının kayıt edilmesi 
yerine her eğitim formuna aynı deyimler yazılarak. Gğilimlerin bu hususta yeterli olduğu 
ifadesi ile tamamlandığı tespit edilmiştir. Yapılan bu tespitler çerçevesinde uçuşun 
emniyetle yapıldığının açıklanmasının mümkün olamayacağı hususu Kaza Soruşturma 
Kurulu tarafından uygunsuzluk olarak değ prleğiği ir. 


Kaza Soruşturma faaliyetleri içinde Dünyaya” Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş/İstanbul 
merkezinde ve müteakiben Genel Uçuş. Harekatı ve Ekip Planlama Faaliyetleri üzerine 
yapılan çalışmalarda; 


a) Eğitimini bitirmiş olsa bile bir pilotun gelişiminin takibi ve standartların yerleşmesini 
sağlamak için bir süre daha öğretmen veya kalifiye olduğu belgelenmiş bir kaptanla 
uçuş planlanmadığı, 


b) Şirkete yeni girmiş ve aynı uçak tipinde kendisinden biraz daha fazla uçuşu olan bir 
kaptanla uçuş planlandığı, 


c) Ekip planlama görevliğine ÜR lamaların üst iki maddede belirtilen zafiyeti giderecek 
ve uçuş emniyetini artıracak önlemlerin alınması için Uçuş İşletme yöneticileri 
tarafından talimat verilmediği ve bunun bir kurala bağlanmamış olduğu bu nedenle 
işletme zafıycu oluştuğu ve uçuş emniyetine bu hususlarda yeterli önemin verilmediği 
tespit edilmiştir” 


Kalite Güvende Sisteminin SHT 121-23 Talimatı ve JAR- OPS1.035'e göre işleticinin 
harekat faaliyetlerinin ve uçakların emniyetle sürdürebilmesini sağlayacak usullerin 
yeterliliğini gözlemleyecek bir kalite sistemi kurmasını ve bir kalite yöneticisi ataması 
gereği belirtilmektedir. Kaza Soruşturma Kurulu'nun yapmış olduğu çalışmalarda özellikle 
Uçuş Harekat Prosedürleri (c), Uçuş Emniyet (d), El kitapları, Loglar ve Kayıtlar 
M0. Havaaracı Bakım/ Uçuş Harekatı (n), MEL ve Kullanımı (0) hususlarında zafiyetler 


olduğünü tespit etmiştir. 


SHGM tarafından yapılan denetlemelerde saptanıp uygunsuzluk olarak belirüldiği gibi 
Uçuş Harekatı İzleme Programının FDM sisteminin şirkette kaza tarihi itibarıyla 
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oluşturulmadığı, bu konuda herhangi bir prosedürün hazırlanmadığı, bu konunun 
yöneticiler tarafından çok iyi anlaşılıp değerlendirilmemesi nedeniyle sistemin parçası 
olacak personel atanması ve eğitilmesinin gerçekleştirilmediği tespit edilmiştir. SHGM 
tarafından 01.02/11.2007 tarihinde yapılan Operasyon Denetlemesine ait Raporda bu husus 
detayları ile yansıtılmıştır. 


ICAO 9422 / AN- 923 Kaza Önleme Dokümanı ve ICAO 9859/4AN — 460 Emniyet 
Yönetim Sistemi Dokümanlarının bölümlerinde bahsedilen şekilde şirkete yeni alınan 
personelin Uçuş Emniyet Kültürü oluşturmak yönünden eğitilmedikleri gibi bu 
dokümanlarda işleticileri tarafından uygulanması belirtilen konuların Kapsanmadığı, 


51. 


— 


52. Tanımı dokümanlarda bahsedilen ancak sektörde uygulamağa Besni tam alamamış olan 
Uçuş Emniyet Yönetim sistemi, faaliyetleri konusunda düzelticiswe ICAO dokümanlarında 
bahsedilen konuların Kapsanmadığı ve bu şekilde sistemimasıl sorumluluklarından biri olan 
operasyonların emniyetle yürütülmesinin sağlanması sorumluluğunun yerine getirilmediği 
saptanmıştır. 


Uçucu ekibin uçuş emniyetine ilişkin gönderdiği, raporların (Kaptan Raporları da dahil 
olmak üzere) dosyalanmadığı, takip edilmediği, resmi raporlaşma Sistemlerinin 
kurulmadığı gibi nasıl kurulup çalıştırılacağı konusunda ise yönetici personelden bilgi 
sahibi olan bulunmadığı belirlenmiştir. Bu ve benzeri hususlar SHGM 01.02/11.2007 
tarihinde yapılan Operasyon Denetleme Raporunda “yedim ile yansıtılmıştır. 
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54. Gizli Gönüllü Emniyet Raporlaşmâa sisteminin yokluğu bilerek veya bilmeyerek 
operasyonlarda yaşanan olayların yökletim Küdemesine ulaşmamasını sağlamış, uçuş 
emniyeti böylece bilerek aksak ve gözürdi edilerek yürütülmüştür. 
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. Şirkette yaşanan havacılık olay ve şeker kazaları ile bir bilgi depolama ve iletişim 
sistemi olmadığı görülmüştür. © 


NE 


. 4 —- | e, 


3.1 Yardımcı Faktörler 


Kaza 


Soruşturma (o Kurulu aşağıda yer alan hususları Yardımcı Faktörler olarak 


değerlendirmektedir: 


Iı, 


10. 


Söz konusu havaaracı tipindeki Kaptan Pilotun uçuş saatlerinin nispeteraz, İkinci Pilotun 
ise uçuşunun çok az olması, bu koşullarda göreve planlanmaları, v2 


“B" Kategorisinde bulunan Isparta Süleyman Demirel Havalimanın ilk defa uçuş 
yaptıkları, -— 


Raporun Anâliz kısmında yer aldığı üzere ilgili dokumanlar da yer alan standartlara göre 
Havaalanı ve Yol Nitelik eğitimi almadıkları, | 


Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş tarafından EGPWS'in ârizalı olduğu durumlarda 
pilotların kullanabileceği herhangi bir usulün geliştirilmediğişveğitimlerinin kapsamında 
EGPWS cihazı fonksiyonları ile ilgili programın olmaması, özellikle gece uçuşlarında 
TAD açılmasına ait açma alışkanlığının kazandırılmamtası;— 


CFIT risk puanının çok yüksek olduğu bir meydana 
Şirketin bu konuda Isparta Süleyman Demirel Havalimi 


«gece operasyon düzenlenmesi ve 
olması, 0 


ıı için Risk Analizinin yapılmamış 


FDR/CVR kayıtları olmadığı için füpların”ne gerekçeyle çıkarılmadığı veya 
çıkartılamadığı tam olarak tespit edileffiğmesin& rağmen, raporun Analiz kısmında detaylı 
olarak ifade edilen şekliyle Flap'larin çıkmama olasılığının ekip üzerinde doğurması 
muhtemel olumsuz etkisi ve stresin durum bilincini yitirmesine sebep olabileceği, 


Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş &nvanterinde yer alan ve aynı tipteki MNG Teknik 
Bakım Hangarında C bakımdasolan TC-AKL tescil işaretli MD$83 tipindeki havaaracında 
bulunan Uçuş Yönetim Sistemi #EMS cihazı üzerinde kaza sonrası yapılan çalışmalarda 
kalkış yapılan meydan olan İSTANBUL ile varış meydanı olan ISPARTA meydanının 
Türkiye AP sinde yayımlanmış ayrılış/SID ve yaklaşma/ STAR usullerinin sistem 


üzerinde yüklü olmamâ$i, 


Uçuş Emniyet, CFİT Kazaları, CFIT kazalarına sebep olan Kara Delik Etkisi/ Black Hole 
Effect ve Yaklaşma vevİniş Kazalarını azaltma (Approach Landing ReductiowALAR) 
eğitimlerinin ekiböwerilmemiş olması, 


Ekip Kaynak Yönetimi (Crew Resource Management / CRM) eğitimlerinin verilmemesi, 
Uçaklarla ilgili Uçucu ekipte bulunması gereken eğitim dokümanlarının yeterli olmadığı, 


pilotlarınöbu konudaki eğitim dokümanlarına ulaşmasının kendi yetenekleri ile sınırlı 
kalmasığn, 
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4.0 Muhtemel Sebep 


Kaza Soruşturma Kurulu TC-AKM tescil işaretli MD33 tipindeki KKK 4203 sefer sayılı uçuşun 
muhtemel kaza nedenlerinin; 


Uçuş ekibinin yayınlanmış alçalma planlarındaki usulleri doğru uygulamaması, havaaracının 
bulunduğu coğrafi konumu ve arazi yapısını doğru değerlendirememesi, uçuş ekibinin karşılıklı 
çapraz kontrolü sağlamakta ve alet işarlarını değerlendirmede yetersiz kalmak —. niyle uçağın 
yayınlanmış usullere uygun uçmasını sağlayamamaları, özellikle EGPWS'i de göz önünde 
bulundurarak uygun standartlarda gerçekleştirilmeyen uçuş öncesi EGPWS)$elf test ve bu hususta 
arıza giderme işlemlerindeki eksiklik, eğitim eksikliği ve uçağın dağlık afaziye çarpmasını 


önlemek için ekibin karar verme ve tepki göstermede gecikmesi 
bir CFIT/ Kontrollü Uçuşta Yere Çarpma kazası olduğuna karar v. 


da“ 
$ 


AZ 
N 
a) 
$ 


g 


so a meydana gelmiş tipik 


5.0 Tavsiyeler 


5.1 Ulaştırma Bakanlığı'na Yapılan Tavsiyeler 


1.Tavsiye: 
Yayımlanan Kaza Raporu ile ilgili olarak; 


a) SHGM'nin 

b) DHMİ'nin 
c) Dünyaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş ve Atlasjet Havacılık A.Ş* 
d) TÖSHİD ve TALPA'nın 


Yayımlanan Kaza Raporunun içeriğinde yer alan bulguların “bir kısmı, kazaya katkı sağladığı 
düşünülen yan faktörler, kazanın muhtemel sebebi ve yukarıda. yer âlan kurum ve kuruluşlara 
yapılan tavsiyelerin bir kısmına yönelik olarak diğer havayolu işletmelerinin ve ticari taksilerin 
bilgi sahibi olmasını sağlamalıdır. 


2.Tavsiye: 


Kara, deniz, demir ve hava yolu ulaşımı ile petrokboru i kaza ve olaylarını inceleme yetkisine 
sahip tam bağımsız bir “Ulusal Taşımacılık Emniyet Organizasyonunun” kurulması çalışmalarının 
Ulaştırma Bakanlığı marifetinde ön çalışmaların ası, bu çerçevede halen mevcut 2920 
sayılı kanun ile 5431 sayılı kanunun birbiri er 

geçirilerek 2009 yılından itibaren İCAO tari da mevcudiyetinin denetleneceği Gn bir 
Organizasyon çalışmasında hava yolu ulaşımı için ön a 
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5.2 SHGM'ye Yapılan Tavsiyeler 


1.Tavsiye: 


Uçuş Emniyeti; ilgili dokümanlarda tehlike tanımı ve risk yöneliminin sürekli Yapılması sonucu 
insan ve mala zarar verme riskinin azaltılması veya kabul edilebilir limitlef içinde Veya altında 
tutulması şeklinde tanımlanmaktadır. 


SHGM Hızlı gelişme ivmesi kazanmış olan Ulusal Sivil Havacılığındaki bu gelişmeye ve yukarıda 
yer alan Uçuş Emniyeti tanımına paralel olarak uçuş emniyetini artırmak için;-risk analizi yapmak 
ve saptanan riskleri elimine etmeye yönelik merkezi çalışmalar yapacak birorganizasyon yapısını 
bünyesinde oluşturmalı, sadece Operasyonel, Bakım ve İdari husüslarla sınırlı kalmamak 
koşuluyla; Havacılık hizmeti veren tüm kuruluşların organizasyön, yapıları içinde Uçuş Emniyet 
Yönetim Sistemlerinin varlık ve faaliyet yönünden yeterliliklerini risk analizleri ile düzenli 
izlemeli, denetlemelerini bu yönde artırmalıdır. a 


2.Tavsiye: 


Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü hava kazasının meydana geldiği tarihte bu raporda belirtilen 
olumsuz hususlarla ilgili olarak, Dünyaya Bakış Hava Taşimacılığı A.Ş'de görevli olan yetkililer 
ve alt personel için gerekli idari önlemlerin alınmâsını ivedilikle başlatmalıdır. 


3.Tavsiye: 


Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü 5431 sâyali kanunun 8. Bölüm 27. maddesinde yer alan 
“Anlaşmalarla hizmet yapma, sınavlar, denetlemeler” hususunun ivedilikle işlevsel hale 
getirmesi uygun mütalaa edilmektedir.  # i 


4.Tavsiye: 


Bilindiği üzere Teknik deftere uygun Şekilde kaydedilmeyen arızalar gerçekleştirilecek uçuş 
öncesi pilotun veya teknisyeni havaafaçınının bekleyen bakım ve arıza durumu hakkında yeterli 
bilgiye ulaşmasına, arızalardan dolâyı Uçağa ait olası bakım ve operasyonel kısıtlama şartlarının 
kontrol altına alınmasına engel olmaktadır. 


MEL uygulama prosedürü gereği HOLD'a alınan herhangi bir konu SHGM tarafından onaylı 
MEL'e göre belirtilen ,- Sihırlaldırılan süreler içerisinde tamir edilmek zorundadır. HOLD'a 
alınmış olupta bu süre içerisinde giderilemeyen herhangi bir arıza olması halinde havaaracı söz 
konusu arıza giderilene  kâdar sefere verilemez. MEL kategori arızaların uygun sürelerde 
giderilmesi yukarıda bâhsedildiği üzere arızalar uygun şekilde kayıt altına alınmadığı taktirde 
Ulusal mevzuatlar çerçeVesinde yerine getirilemez ve uçuş emniyetini direk etkileyecek 
durumların oluşmasına »zemin hazırlar. Bu durum aynca işlelme bünyesinde güvenilirlik 
analizlerini etkiler Ve tekrarlı arızalar için gerekli önlemlerin alınmasının önüne geçer. 


Bu kaza Sonrgsı yapılan incelemelerde arıza giderimi sırasında birçok kez “Swaplama” 
uygulamasına başvurulduğu tespit edilmiş olup, bu durum ömürlü komponentlerin ömür takibinde 
zafiyetlerin doğmasına neden olabileceği gibi, DFDR, CVR, EGPWS gibi kaza soruşturmasında 
önem teşkil eden komponentlerin pozisyon bilgilerine ulaşılmasında da sıkıntılar yaşatmaktadır. 


Özellikle MEL'de belirtilen şartlar haricinde, gayri faal komponentlerin işletmelerce 


SGM 
PE takılmaması hususunda gerekli tedbirleri almalı, tüm arızaların u tina 
ygun şekilde ka 
ını ve tüm işletmelerin uygun bir swaplama prosedürü oluşturarak yalamayı yn 


alınmas 
temin etmelidir. Ayrıca uçuşa elverişlilik kontrolleri sırasında, özellikle avyonik komponentlerin 


© pozisyon kontrolleri ve işlevsel test kontrolleri bakım denetlemeleriyle birlikte ele alınmasını 


sağlamalıdır. 


5.Tavsiye 


lere yapılan 


SHGM'nin, CFIT kazalarının azaltılması için önleyici tedbirleri 
uygun mütalaa 


operasyon | denetlemelerinde bu önleyici tedbirlerle il 
gili uygul 


5.3 DHMİ Genel Müdürlüğü'ne Yapılan Tavsiyeler: 


1.Tavsiye: 


DHMİ Genel Müdürlüğü Türk hava sahasının pozitif radar kontrolü altına alınmasında mevcut 
sistemlerin teknik özellikleri göz önünde bulundurularak özellikle hassas: “olinayan yaklaşma 
sistemlerine sahip meydanlardan başlamak üzere radar donanımına haiz ATC yin bu 
meydanlara monitör yaklaşma bilgilerini sağlamak için ön çalışmalarını başlatmalıdır 


2.Tavsiye: — 


DHMİ Genel Müdürlüğü hava trafik hizmeti veren Havaliman/Meydanlar” 'in birbirleri ile ACC'ler 
nezdinde veya üniter özellikteki anlaşma mektuplarına riayet etmelerini, bu mektupları ihtüyaca 
göre güncelleştirilmelerini ve ivedilikle hayata geçirilmelerini sağlamalıdır. 


3.Tavsiye: 


DHMİ Genel Müdürlüğü Arama ve Kurtarma faaliyetlerinde , sebep olunmaması için 
gerekli bütün idari ve teknik tedbirleri almalıdır. 


4.Tavsiye: 


DHMİ Genel Müdürlüğü Havalimanı / Meydanlar'da bulunan yangın söndürme ekiplerinin 
doğrudan kule operatörleri tarafından ve ya en ikaz edilebilme olanağını tüm sistemlerine 


ivedilikle kazandırmalıdır. 


5. Tavsiye: 


DHMİ Genel Müdürlüğü Havalimanı / Meydanlar'da konuşlandırılmış bulunan ve yaklaşma 
kolaylığı sağlayan her türlü NAVAJID ile meydan ışıklarının görev yapmak üzere board'da 
bulunan kule operatörleri tarafından, devrede ve faal olup olmadıklarını izleyebilecekleri sistemleri 
sağlamalıdır. 


6. Tavsiye: 


DHMİ Genel Müdürlüğü eliz A sağlamakta olan NAVAJD ve yaklaşma kolaylıklarının 
teknik, kullanım, bakım ve işletme maliyetleri göz önünde bulundurularak uçuş emniyetini 
güçlendireceği değerlendirilen PRNAV sistemlerinin meydanlara konuşlandırılması hususun da ön 


analiz çalışmalarını bağ 


7.Tavsiye: 


DHMİ Genel Müdürlüğü Yaklaşma konirol hizmeti veren ünitelerdeki radar sistemlerinin hava 
araçlarının MRVA alna inmesi halinde radar operatörünü uyaracak leknik kabiliyete 


kavuşturulmasını ivedilikle temin etmelidir. 
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8. Tavsiye: 


Yaklaşma kontrol ve kule hizmeti vermekte olan ATC ünitelerindeki personelin radyo telefon 
usullerini aksatmamaları konusuna dikkatlerinin çekilmesini sağlamalı, trafiği yoğun olmayan 
meydanlardaki hava trafik konirolörlerinin eğitimde ve uygulamada kazandıkları standartların 
aluna düşmemeleri için zaman içinde standartlarını kontrol edecek düzenlemelerini ve 
denetlemelerini yapmalı ve yüksek yoğunluk trafik kapasitesine sahip Havalimanı/Meydanlar' da 
söz konusu personelin belirli periyotlar da çalışmalarını ivedilikle sağlamalıdır. 


9.Tavsiye: 
Isparta Süleyman Demirel Havalimanı CTR'ı içerisindeki kesiminde yer alan 
binaların ve yüksek gerilim hatlarının mania ışıklandırmala adığı gözlenmiştir. 
Havaaracının çarpmış olduğu Türbe tepe mevkiinde zirvede inşa e ilmiş olan yangın gözetleme 


CTR'lar içerisinde yüksek arazi 
şaa/kule Vesbenzeri tesisleri ve yüksek gerilim 
hatlarını tespit ederek mania ışıklarıyla donatılmasını teminvetmeli ve bu çalışmaların sonuçlarını 


SHGM'ye bildirmelidir. 


5.4 Dün 


yaya Bakış Hava Taşımacılığı A.Ş'ye Yapılan Tavsiyeler 


1. Tavsiye: 


Şirket yapılanma ve personel ataması yönünden; 


1, 


2. 


Şirket yapılanmasının ulusal mevzuatlara uygun olarak her yönü ile nlmlanıs 


Yapılanmaya uygun görevlendirilen personelin ulusal ve ulm arası yayınlanmış 
mevzuatlarda aranan özelliklere uygun seçilmeleri ve gerekli eğitimlerinin gecikmeksizin 


tamamlanması, 


2.Tavsiye: 


Uçuş İşletme ve Eğitim Faaliyetleri yönünden; 


1, 


10, 


Şirkete alınan pilotlara onaylı ulusal ve uluslararası" ökenlarda belirlenmiş kurallara 
uygun eğitimlerin tam ve eksiksiz yerine getirilmesi, 


Ga 7 


Uçuş Emniyetinin bir kültür olduğunun şirket üst Yönetiminden başlamak Üzere tüm 
personeli kapsayacak şekilde eğitim olarak verilmesin n sağlanması, önlemler alınması, 


Eğitimle ilgili tüm dokümanların sağlânarak yi ve konusu ile ilgili eğitim alacak 
personelin yararlanabileceği olanakları kazandırılması, 


PART - D Eğitim dokümanı ve TRTO imanlarını tam, güncel ve içeriklerindeki 
ifadelerin atıf yapmakla ül yerine het, tarım Ve ifadelerle tamamlanması, 


MCC, simülatör, LOFT, hat eğitim kine gerekli önemin verilerek onaylı şirket 
dokümanlarının içeriklerinde! yazılı “İfade edilmiş bulunan tüm konuların eksiksiz 
yapılmasının sağlanması ve ilgili ünite ve sorumluları tarafından uygulamaların doğruluk 
kontrolünün sağlanması 


Pilot eğitimlerinde kulin ill to form ve kayıtların doğru ve tam tutulması ile pilotların 
eğitimde kaydettiği gelişmeleri tam ve doğru yansıtacak ifadelere değerlendirme 
formlarında yer verilmesi, 


Şirket külüründü olmadığı saptanan CFIT, ALA, KARA DELİK ETKİSİ, GPWS 
ğ ve nokta üretme usullerine ait eğitimlerinin verilmesi ve şirket 
dokümanların& dahil edilmesini sağlayacak tüm önlemlerin gecikmeden alınması, 


Uçuş emdi İğüçlendirme düşüncesinden harekele FMS sistemlerine uçulacak 
meydanlâflailiğil, SID ve STAR bilgilerinin yüklenmesi, 


Airport ve röüt& compelency eğitimlerinin verilmesi, 


Dokümanlatda yer almasına rağmen uygulanmadığı belirlenen CRM eğitiminin tüm 
safhaları ile verilmesini sağlayacak eğitici personelin eğitilmesi ve sırasıyla gerekli 


personele bu eğitimin verilmesi, 
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11. Hat eğitim uçuşlarında emniyet pilotu uygulamasının gerçek uçuş emniyetini sağlayacağı 


düşüncesiyle şirket tarafından değerlendirilmesi, 


3.Tavsiye: Uçuş Emniyet Faaliyetleri; 


Iı, 


Uçuş emniyet yönetim sistemine atanacak personelin temin, eğitim, ve atanmasında 
gecikmeye mahal verilmeden görev tanımına uygun çalışma kolaylığının. sağlanması. 


Şirketin yatırım ve ekonomi yönetiminde etkin personelin Emniyet Yönetim Sistemine de 
yakın ilgi göstererek FDM sisteminin kurulup çalışır hale getiri Kina munın şirkete 
bulunacağı katkı konusundâ yeterli bilince ulaşması, | 


Emniyet Yönetim Sistem denetimlerinin hazırlanacak kontrol NN ila yapılarak şirkette 
uçuş emniyetini aksatacak konuların bertaraf edilmesi i içi er ienlerin alınması, 


Uçuş Emniyetinin tamamen ahlaki bir konu olarak şirket personeline benimsetilmesi 
önlemleri ile Emniyet kültürü sağlama âlt yapısının kürularak ik devamının sağlanması, 


Şirkette her görevlinin görevini dokümanlarda, Yazi, Yİ ara göre doğru yapabilme 
olanağının sağlanması ve Kaptan pilotların uçaklarinda rastladıkları arızaları çekinmeden 
uçak teknik defterlerine yazabilme konusu inliklerini giderecek önlemlerin 
alınması, 


. Kaza Önleme ve Emniyet yönetim Sistemi bie ilgil yayımlanmış bulunan ICAO 


dokümanlarının (9422 ve 9859) detaylari ile incelenmesi, şirket Kaza Önleme ve Uçuş 
Emniyet dokümanlarına gerekli bilgiletin» ithali ile “Gizli Gönüllü Rapor Sisteminin” 
“Resmi Raporlama” sistemlerinin krs. raporlara gereğinin yapılması, 


4.Tavsiye: Bakım faaliyetleri: 


1, 


. Arızalı 


Tüm bakım faaliyetlerinin ili ve “uluslar arası dokümanlarda yazılı kurallara uygun 
olarak gerçekleştirilmesi, 


. Uçaklarda yaşanan tekiik arızaların sözlü iletilmesi yerine teknik arıza kayıt defterlerine 


yazılması kuralının ka ve teknik personele benimsetilmesi ve uygulatılması bilincinin 
yerleştirilmesi, 


. Uçaklardan parça, alınıp başka uçağa takılması alışkanlıklarının terk edilmesi, zorunlu 


olması halinde bunun dokümanlarda yer alması ve güvenirliğin sağlanması, 


, Vardiyalı çalışan. “personelin ekipler arasında haberleşmeyi sağlamaya yönelik olarak 


tuttukları kayıtlafın tütulma usullerinin belirlenerek yöneticiler tarafından kontrol edilmesi, 


> ii bulunması ile üretici firmalar tarafından belirlenmiş arıza 
gideroğ sürelerinin aşılmamasına uçuş emniyeti yönünden asla izin verilmemesi, 
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5.Tavsiye: Kalite Güvence Faaliyetleri: 


yl 


, Kalite faaliyet kapsamının Ulusal mevzualımızdaki kapsamı ile 
. Şirkette yapılması planlanan denetim planlarına azami şe 


. Denetim faaliyetlerinde neticesinde tespit edile bulgu ari 


Şirket Kalite Yöneticisinin sorumluluklarını tam ve doğru yerine gelirme olanağının 
yönetimler tarafından dikkate alınması, 


Kalite sistemi; Dokümanların (mevzuatlara uygun olarak eksiksiz) ncel olmalarını 
sağlama yönünden sorumluluğunu yerine doğru getirmesi ve onaylı dokümanla 
korunması konusunda gerekli önlemlerin aksaksız alınması, 


şirketin tüm faaliyetlerini kapsaması, 
sarf edilmesi, 


tarafından yapılan denetim sonuçlarını yerine ge 
sadece yanıt verme amacı yerine şirkete katkıda bülunr 
içinde geliştirme çabası taşıması sağlanmalıdır; 


Yönetimin gözden geçirilmesi çalışmalarının ek: ik siz ye pılması ve kayıtlarının tutulması, 
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